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DIE DEUTSCHEN 
UBOOT-KONSTRUKTIONSBÜROS 
Vo EBERHARD RössLER 
Der Beginn des deutschen Ubootbaus lag in Kiel .  Hier waren 1 850 nach Plänen von Wil­
helm Bauer bei der Maschi nenfabrik von Schweffel & Howaldt der BRANDTAUCHER, 
1 897/98 nach Vorschlägen des Torpedoingenieurs Karl Leps bei der Aktiengesellschaft 
Howaldtswerke das Tauchboot Bau Nr. 333 und schließl ich 1 903 nach Plänen des spani­
schen Ingenieurs Raymondo Lorenzo d'Equevil ley bei der German iawerft die FORELLE 
gebaut worden. Doch erst die FORELLE war ein Erfolg und bewirkte die Einrichtung eines 
Uboot-Konstruktionsbüros auf dem Gelände der Germaniawerft in Gaarden. Hier wurden 
von 1 904 bis 1 907 u nter der Leitung von d'Equevil ley Tauchboote für Rußland, die Kaiser­
l ich-Deutsche Mari ne (U 1 ), Norwegen und Österreich-Ungarn konstruiert und gebaut. 
Am 22. Juli 1 904 war von Großadmiral v. Ti rpitz verfügt worden, auch bei der Kaiserlichen 
M arine ein Uboot konstruieren zu lassen und dafür einen geeigneten Marine- Baubeamten 
zum Reichs-Marine-Amt zu kommandieren. Die Uboorkonstruktion sollte dann aber 
nicht hier im Konstruktionsdepartement, sondern in der Tirpirz d i rekt unt erstehenden 
Torpedo-Inspektion (Tl.) erfolgen. Im Herbst 1 904 wurde dafür der Maschinenbaumeister 
Gustav Berl ing ( 1 869-1 937) dorthin versetzt. Die Tl. hatte ihren S i tz in Kie l  auf dem 
Gelände Düsternbrooker Weg 70-90 neben der Marineakademic. Das Konstruktionsbüro 
der Tl. leitete der Geh. M. Baurat und Maschinenbaudirektor Rudolf Veith ( 1 846- 1 9 1 7). 
UC 54 (Kptl. Heinrich XXXVI!, Prinz Reuß) im Sommer 1917 vor dem Gelände der Torpedo­
und Uboot lnspektion in Kiel. Das Boot ist vor seiner Überführung in das Mittelmeer festlich 
geschmückt. jetzt befindet sich auf diesem Gelände in neuen Gebäuden das Innenministerium 
der Landesregierung von Schleswig Holstein. 
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Die Kaiserliche Marineakademie in Kiel, die am 6. Oktober 1 888 als Bildungsstätte für die 
deutschen Marineoffiziere feierlich eingeweiht wurde. A ls die Marineschule 1 910  nach Flens
burg M iirwik verlegt wurde, wurden Teile des Gebäudes für andere A ufgaben frei. Hier fand 
unter anderem das Technische Büro der Torpedo Inspektion neue größere A rbeitsräume. 1 914 
zog auch das Technische Büro der Uboot fnspektion hier ein. Nach dem Krieg diente es als Sitz 
der Marinestation Ostsee. Im Zweiten Weltkrieg wurde das große Gebäude stark beschädigt. 
Danach jedoch wieder hergerichtet, dient es seit 1 950 als Tagungsstätte des Schleswig Holsteini
schen Landtages. 
Außer Berl ing waren h ier zur Dienstleistung die Schiffbaumei ster Scheurich und  
sowie die Maschinenbaumeister Schmidt und Wiegel abkommandiert. Nachfol ger von 
Veith wurde im Oktober 1 906 der Geh. M. Baurat und Maschinenbaudirektor Friedrich 
Uthemann ( 1 85 1 - 1 92 1  ) .  Speziell für die Ubootkonstruktion kam 1 907 der Marineschiff­
baumeister Christian Schulz ( 1 874-1 957) zur TI. Hier wurden bis  19 1 4 - abgesehen von 
U 1 - al le Uboottypen der Kaiserlichen Marine entworfen. 
Die Konstruktionsarbeiten fü r diese Ubootentwürfe erfolgten anfangs bei der Kaiserl i­
chen Werft in Danzig unter der Leitung des Schiffbaudirektors Oskar Eichhorn 
( 1 862- 1 936) und des Maschinenbaudirektors Carl Thämer ( 1 85 1- 1 926) . B esondere Ver­
dienste hatten dabei die später zur TI. bzw. U.I.  geholten Marinebaumeister Werner 
(Schiffbau) und Mugler (Maschinenbau). Nach der Ablösung des >>Ausländers<< d'Equevi l ­
ley durch den Schiffbauingenieur Hans Teehel ( 1 870-1 944) im Sommer 1 907 wurde nun 
auch d ie  Germaniawerft mit dem Bau von Unterseebooten nach Entwürfen der  Kaiserli­
chen Marine beauftragt. 
Wegen der immer umfangreicheren Aufgaben auf dem Ubootgebiet wurde durch Kaiserl i ­
chen Erlaß vom 13. Dezember 1 9 1 3  bestimmt, daß das Unterseebootswesen von der TI. 
abgetrennt und dafür e ine I nspektion des Unterseebootswesen (U.I .)  mit Sitz in Kiel 
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det werden sollte. Nach den notwendigen organisatorischen Maßnahmen konnte die U.I .  
am 1 5 . März 1 9 1 4  ihre Arbeit auf dem Gelände der TI.  aufnehmen. Erster Inspekteur 
wurde Kpt. z.S. Hermann Nordmann (1868- 1 933 ), sein 1 .  Adjudant der ehemal ige Kom­
mandeur der Unterseebootsabteilung, Kpt. z.S. Werner Siemens (] 8 73- 1 964). 
Für die Konstruktionsaufgaben enthielt die U.I .  ein Technisches B üro (TB), dessen Lei­
tung den Geh. Marinebauräten und M asch inenbau-Betriebsdirektoren Theodor Reitz (bis 
Apri l 1 9 1 7) und danach Richard Müller ("' 1 865) übertragen war. 
Das Technische Büro der U. I .  erhielt seine Räume i m  Gebäude der Marineakademie, wo 
bereits das Technische Büro der TI. mit  den vier K onstruktionssälen, nach Torpedobooten 
und Ubooten getrennt, untergebracht war. 
1 9 1 4  wies das TB der U.I .  folgende Gli ederung auf: 
Vorstand und Masch inenbau-Direktor 
MOBR Reitz 
Betriebsdirektion Schiffbau 
Mit der Wahrnehmung der 
Geschäfte eines Schiffbau­
direktors beauftragt: 
Betriebsdirektion Maschi nenbau 
Maschinenbau-Betriebsdirektor 
MOB R Reitz 
MBaumeister Werner 
Ubootsneubau 
Schiffbau: 
MBM Werner 
Fertige Uboote Ubootsneubau 
Schiffbau: Masch inenbau: 
MBM Otto, Walter MOBR Reitz 
Fertige Uboote 
Maschinenbau: 
MBM pfarr, Adolf 
Sekretariat 
Die u mfangreiche Konstru ktionstätigkeit nach Kriegsbeginn und im Jahr 1 9 1 5  war m it 
diesem kleinen Arbeitsstab u nd den Mehrfachaufgaben von Reitz und Werner nur schwer 
zu bewältigen. Bis Mai 1 9 1 6  wurden deshalb s ieben zusätzliche Baubeamte zum TB der 
U.l. kommandiert. Anschließend hatte das Techn ische Büro der U. I .  dann folgende Auf­
teilung: 
TBI 
B etriebsdirektion 
für Schiffbau 
MBR Werner 
Uboots­
entwürfe 
MBM 
Schürer 
Waffen 
M B M  
Rasenack 
Vorstand des TB der U.l. 
Geh. MBaurat Reitz 
TBI I  
Betriebsdirektion 
für Masch inenbau 
M B R Mugler 
Haupt­
maschi nen 
MBM 
Schäfer 
H ilfs­
m aschinen 
MBM 
Has 
TBI I I  
Betriebsdirektion 
für Elektrotechn ik  
MBR Engel 
Haupt­
maschinen 
MBR 
Engel 
H ilfs­
masch i nen 
MBM 
Mitzlaff 
Nach der personellen Erweiterung u mfaßte das TB i m  Frühjahr 1 9 1 7  1 57 M itarbeiter. 
Betriebsdirektor für Schiffbau blieb bis  zum Ende des Krieges der Marinebaurat und Dr.­
lng.  E .h .  Franz Werner ( 1 877- 1 927). Das zugeordnete Dezernat IA für Entwürfe, Minen­
und Torpedobewaffnung unterstand dem Marinebaumeister und späteren Baurat Friedrich 
Schürer ( 1 88 1-1 948) .  Das in I A tätige Büro für d ie  Entwürfe von Ubooten leitete der Tech-
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nische Sekretär Friedrich Gaede C"1869). Mitarbeiter für wissenschaftl iche Fragen, Ge­
wichts-, Volumen-, Stabi l i täts- und Festigkeitsrechnungen sowie Schleppversuche, Bau­
vorschriften und Erprobungspläne waren die Diplom-I ngenieure Günther und von der 
Knesebeck sowie der Sch iffbaui ngenieur Koch. Das Dezernat für Bauausführung und 
Arti l lerie I B unterstand dem Marinebaumeister Walter RaseJuck (1880-1945), dem späte­
ren Vorstandsvorsitzenden der Askania-Werke. 
Die Betriebsdirektion für Maschinenbau leitete bis zum Ende der M arineoberbaurat 
Jul ius  Mugler (1872-1933). Ihm u nterstanden das Dezernat II A für Öl motoren und Ent­
würfe unter Marinebaurat Dietrich Schäfer (1881-1966), das Dezernat II B für Hilfsma­
sch inen und Hilfseinrichtungen unter  Ludwig Has und das Dezernat II C für 
wissenschaftliche Sonderaufgaben. Das Entwurfs- und Konstruktionsbüro II Al für den 
gesamten Maschi nenbau beim Ubootwesen unterstand dem Technischen Sekretär H.  
Wölke, der insbesondere auf d ie  Entwicklung der V-Panzerkreuzer (Projekte 47 und 50) 
wesentlichen Einfluß nahm. 
Den Fachgebieten Elektrotechnik und Optik  stand vom 23. M ai 1916 bis Kriegsende der 
Betriebsdirektor und M arineoberbaurat Otto Engel (1872-1932) vor, der auch das Dezer­
nat I I I  A für elektrische Hauptanlagen u nd Optik lei tete. Das Dezernat I I I  B für elektrische 
Hilfsmaschinen und Schwachstromanlagen u nterstand Marinebaurat Georg M itzlaff 
C1882). 
Nach Kriegsbeginn war die U . I .  gemäß M arine-Stel lenplan aufgelöst worden. Die U-F!ot­
ti l len wurden der Hochseeflotte und den Ostseestreitkräften u nterstellt. Kpt.z.S. Nord­
m ann wurde Kommandant des Linienschiffes  Jedoch bereits nach kurzer Zeit 
kam es zur Wiederherstel lung der U. I .  als Dachorganisation  für das Technische Büro, die 
Uboot-Abnahmekom mission (UAK), die Unterseebootschule und die Unterseebootsab­
tei lung. Mit der Wahrung des Geschäftsbereiches der U.I .  wurde am 9. September 1914 
Kpt.z.S. Siemens beauftragt. Vom 1. November 1917 bis zum 14. Dezember 1918 war ihr  
I nspekteur dann Konteradmiral Kar! Seiferl ing (1867-1936). Letzter Inspekteur war Kom­
modore (Kpt.z .S .) Paul Heinrich (1871-1927), in dessen Amtszeit die Ausl ieferung der 
deutschen Uboote an die Siegermächte und d ie Auflösung und Abwicklung der U.I. fiel. 
Kpt.z.S. Heinrich hatte bereits von 1912 bis Kriegsbegin n  als Vorstand der Abtei lung BV 
engen Kontakt zur Ubootwaffe gehabt. 
Bis 1917 wurden die »Angel egenheiten des Ubootwesens<< i m  Reichs-Marine-Amt in der 
Abtei lung für Torpedowesen u nd Funkentelegraphie (BV) des Werftdepartements mitbear­
beitet. Mit dem starken Anwachsen von Bedeutung und Aufgaben des Ubootwesens wurde 
am 3. September 1917 BV in die Abtei lungen BVT (Torpedowesen) und BVU (Ubootwe­
sen) aufgetei lt .  BVU gliederte sich in die beiden Dezernate BVUa (Angelegenheiten der 
Ubootneubauten, Neukonstruktionen und Erprobu ngen) sowie B VUb (Angelegenheiten 
der  der Front befindlichen U nterseeboote). Mit  der Einrichtung des Ubootamtes am 5 .  
Dezember 1917 wurde BVU dort ei ngegl iedert und erhielt später d ie  Bezeichnung UII  
(Abteilung für mil i tärisch-technische Angelegenheiten des  Ubootwesens). Ihre Lei ter 
waren die ehemaligen Ubootkommandanten und Flottil lenchefs Korv.Kpt. Arno Spindler 
und ab 1. Jul i  1918 Korv.Kpt. Albert Gayer. Am Ende des Krieges war vorgesehen, das 
Technische Büro der U. I .  i n  das Reichs-Marine-Amt zu holen. Die organisatorische und 
räumliche Trennung des TB vom Konstruktionsdepartement war hier in zunehmendem 
Maße als unzweckmäßig angesehen worden. Zu der Übers iedlung von TB nach Berlin  
es dann aber nicht mehr. Am 24. Januar 1919 wurde das Ubootamt als selbständ iges Depar­
tement aufgelöst u nd als  Abtei lu ng für Unterseebootwesen BVU i n  das Werftdepartement 
eingegliedert . Abtei lungschef war Korv. Kpt.  Bartenbach. 
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Während des Ersten Weltkrieges wurden nach und nach immer mehr Privatwerften zum 
Ubootbau herangezogen, die auch die Ausarbeitung der U . I .-Entwürfe in eigenen Uboot­
konstruktionsbüros durchführen mußten. Die von den einzelnen Werften erarbeiteten 
Bauformen zu einem Projektentwurf unterschieden sich z.T. recht deutl ich. (Weitere An­
gaben dazu in Rössler: >>Die Unterseeboote der Kaiserl ichen M arine<< ,  Bonn 1 997) 
Eine besondere Stel lung unter den Uboot-bauenden Privatfim1en besaß die GW, deren 
Konstruktionsbüro ja  bis zum Ersten Weltkrieg außer U I eine größere Zahl von e igenen 
Ubootentwürfen für den Export erarbeitet hatte. Während des Krieges kamen ab Herbst 
1 9 1 5  die Konstruktion und der Bau von Fracht-Ubooten dazu. \Veniger bekannt ist, daß sie 
auch auf die Entwick lung der Ubootkreuzer U 1 39 bis U 1 4 1  großen Einfluß hatte. 
Ausgangspunkt für den deutschen U-Kreuzerbau war der Befehl des Chefs des Admiral­
stabes, Admiral von Holzendorff, am 24. April 19 1 6, den Uboothandelskrieg nur noch 
nach Prisenordnung zu führen. Flotte und Mari nekorps hatten ihn darauf in ihren Berei­
chen ei ngestellt. 
In  einer Besprechung am 27. Mai 1 9 1 6  beim Staatssekretär des RMA (Admiral von 
Ca pelle) über die Weiterentwicklung der U-Waffe bei der U.l .  unter den neuen Bedingun­
gen wurde über die Schaffung eines wirksamen »Handelszerstörers<< beraten, der den inter­
nationalen Grundsätzen der Kriegführung gegen den Handel gerecht werden könnte, ohne 
sich selbst zu gefährden, wie das mit  den heutigen Ubooten beim Handelskrieg geschehen 
würde. 
Von außen war dem Staatssekretär der Vorschlag unterbreitet worden, einen dafür geeig­
neten U- Kreuzer durch ein Preisausschreiben, an dem sich alle Werften und die U.l. betei­
ligen sol l ten, zu gewinnen. Dieser Vorschlag wurde von der U . I .  abgelehnt, da sie zur Zeit 
die alleinige Trägerin der U-Erfahru.ngen wäre, die Werften also bei vielen Fragen sowieso 
auf ihre Mi tarbeit angewiesen seien und schließlich die U.l. auch die e inzige Instanz für e ine 
sachgemäße Beurtei lung der Vorsch läge sein könne. 
Von der U.I. wurde dann ein gepanzerter U- Kreuzer von 3000 bis 4000 t mit  drei b is v ier 
1 5  Cin-Kanonen vorgeschlagen, der unter Verwendung von neuen MAN 2500 PS-Diesel­
motoren 18 kn oder mit einer Dampfturbinenanlage 25 kn Geschwindigkeit erreichen könnte. 
Der Staatssekretär beauftragte die U.I . ,  das Studium des U-Handelszerstörers aufzuneh­
men und kräftig zu fördern, wobei ihn aber der schneller zu realis ierende Diesel-Typ stär­
ker interessierte. 
Die Entwicklung des Dieseltyps führte zum U-Kreuzerprojekt 47, die des Dampfturbi­
nen-U-Kreuzers zum Projekt 50. 
Die Diskussion über die Entwicklung ei nes U-Kreuzers war nicht nur auf die führenden 
Repräsentanten von RMA, Admiralstab und U.I .  beschränkt, sondern wurde auch von 
anderen Personen geführt. So waren von Prinz Heinrich von Preußen Forderungen für 
einen Tauchkreuzer von 10 000 t (!) aufgestellt worden. Aber auch bei der GW hatte man 
s ich darüber Gedanken gemacht u nd bereits einen detaill ierten Entwurf ausgearbeitet. Ein 
i m  M il itärarchiv Freiburg aufgefundenen Brief des mi l itärischen Referenten der U.I., Kptl. 
B lum, an den Ubootreferenten in  B V, Korv. Kpt. Arno Spindler, berichtet sehr ausfü hrlich 
darüber: 
Sehr geehrter Herr Kapitän! Kiel, d. 21.6.1916 
Gelegentlich unseres gemeinsamen Besuchs bei B& V in Harnburg unterhielten wir uns über 
die Möglichkeit weitgehender Verwertung der Pläne des V-Handelsschiffes für einen 
gepanze1·ten, mit 2 x 15 cm Kanonen ausgerüsteten Handelszerstörer kürzester Bauzeit 
unter Verwendung der vorhandenen 1600 PS GW'-Maschinen. 
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Die letzten Forderungen der Frontkommandanten begnügen sich schon nicht mehr mit 
der 10,5 cm Kanone, vielmehr wünscht man sich eine 12 cm oder 15 cm Kanone. Da erstere 
nicht existiert, kommt nur die 15 cm Kanone in Frage, und diese kann von unseren z. Zt. fer­
tigen oder im Bau befindlichen Booten nicht getragen werden. 
Ein Ingenieur [vermutlich Techcl, d. Verf.] der GW hat sich privatim, ohne Kenntnis sei­
ner Direktion mit dem oben erwähnten Projekt befaßt, nachdem er bei mir angefragt hatte, 
ob Interesse vorläge und ob besondere Forderungen vorliegen. Das was dabei herausge­
kommen ist, hat mich ziemlich begeistert, und ich wäre glücklich, wenn wir alle 12 Boote des 
U.I.-Projektes 42 entsprechend umwandeln könnten. 
 
Länge 
Breite 
Tiefgang mit vollen 
Zusatzbunkern 
Tiefgang mit leeren 
Zusatzbunkern 
Max. Durchmesser 
des Druckkörpers 
Höhe des Kiels bis 
Oberkante Führung 
Verdrängung i mit 
Zusatzbunkern 
Verdrängung i ohne 
Zusatzbunker 
Verdrängung t 
Reservedepl. mit 
leeren Zusatzbunkern 
Stabilität t MG 
Schotteneinteilung nur 
druckfest für ca. 20 m 
75 m 
9m 
5,4m 
5,15 m 
5,8m 
10, 4m 
1530 t 
1730 t 
2100 t 
22% 
200 mm 
(zulässig, weil bei Hochseeverwendung 
Druckschotten wertlos sind). 
Torpedoarmierung: 
1.) 4 Bugrohre G/7 mit 4-6 Reservetorpedos 
2.) 2 x 2 Breitseit- t Rohre 45 cm 
(Länge muß für G nicht ausreichen.) 
6 Reservetorpedos 
3.) 2 Heckrohre G/7 ohne Reserve 
2.) Munition: ca. 650 Schuß 
Panzerschutz: 
1.) Gewölbtes P-Deck, das nirgends einen 
wesentlichen Teil des Druckkörpers, 
Außenkörpers oder Bunker bildet, so daß 
Treffer die Dichtigkeit dieser Teile nicht 
in Frage stellen. 
Hauptmaschinen (GW) 
Lademaschine 
(wie Proj. 44) 
E-Maschinen 
Akkumulatoren 
Geschwindigkeit i 
Geschwindigkeit t 
Fahrbereich i 
Fahrbereich t 
2 x 1650PS 
1 X 530 PS 
2 X 500 PS 
wie Proj. 42 
16,5 kn max. 
15,7 kn mit Haupt­
maschinen allein 
und bei vollen 
Zusatzbunkern 
9 kn max. 
1 4000 sm/10 kn 
(einschließlich 
Akkuladung) 
20000 sm/7,5 kn 
(Lademaschine 
allein, einschl. 
Akkuladung) 
65 sm/4,5 kn 
2.) Turm: 100 mm Nickelblech. 
A rtilleriearmierung: 
1.) 2 x 15 cm SK L/45 mit Schutzschild. 
(Besser wäre wohl die leichtere 15 cm 
Torpedobootskanone, die aHch leichtere 
Munition schießt.) 
Bauzeit: 
10 Monate, falls Armierung rechtzeitig 
kommt; 
2 Ms-Boote müssen zurückgestellt werden. 
Für den Bau sprechen m.E. folgende Hauptpunkte: 
1. Die militärischen Eigenschaften entsprechen einem kleinen U-Handelskreuzer mit Ver­
wendung bis Südamerika und Südafrika (Basis Heimat). 
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2. Kurze Bauzeit, Bereitschaft im Sommer 1917, während U.l.-Handelskreuzer [Proj . 47, d. 
Verf.] nicht vor Sommer 1919 kommen wird. Wenn wir nicht vorher beiklappen, werden 
wir Sommer 1917 noch Krieg haben und zwar voraussichtlich V Handelskrieg. 
3. Der Preis entspricht- abgesehen von der Armierung- ungefähr dem von Proj. 42. 
4. Ein zu großer Sprung tm Deplacement wird vermieden. 
5. Die praktische Verwendbarkeit der 15 cm Kanonen auf V-Fahrzeugen kann gründlich 
erprobt werden. 
Falls Herr Kapitän das Projekt, ebenso wie ich, für sehr erstrebenswert halten in Anbe­
tracht der kurzen Bauzeit und den Wunsch haben, daß er gebaut wird, so schlage ich zur 
beschleunigten Einleitung folgenden Weg vor: 
1. RMA (vielleicht B V) fragt bei U.J. an, ob die von einem U.I.-Vertreter erwähnte Mög­
lichkeit der Verwendung der 1600 PS GW-MotO?'en für ein aus dem V-Handelsschiff zu ent­
wickelndes gepanzertes V bootmit 15 cm Kanonen geprüft worden ist. Die Antwort ist durch 
diesen Brief gewissermaßen erteilt; ich werde dafür sorgen, daß die Angaben dann sobald als 
möglich offiziell an das RMA gelangen. 
2. RMA ordnet auf Grund der offiziellen Angaben umgehend Vorlage eines bindenden Pro­
jektes an. 
Zur Erläuterung dieses Weges möchte ich sagen, daß der Ing. der GW die Ausarbeitung 
privatim gemacht hat und daß nur Direktor Zetzmann  also nicht als Direktor ein­
geweiht ist. Dementsprechend hat er mich gebeten, weder bei der U.l. noch bei der GW 
bekannt weden zu lassen, daß das Projekt bereits ausgearbeitet ist. Es sind innere Gründe 
bei der GW, außerdem liegt bei TB ein gewisser Widerstand vor, den das RMA durch die 
Anfrage viel schneller überwinden kann, als ich hier. 
Ich möchte deshalb Herrn Kapitän bitten, diesen Brief und die Skizze  1 7.6. 1 9 1 6] 
nur als private Orientierung aufzufassen und beider Existenz nach Möglichkeit nicht 
bekannt werden zu lassen. So unangemessen mir dieser Weg ist, so unumgänglich ist er für 
mich an Hand der bestehenden Verhältnisse und in Anbetracht der Eile, die nötig ist. 
Mit besten Grüßen 
gehorsamst Blum 
Nach einer handschriftlichen Bemerkung auf dem Briefkopf ist dann offensichtlich so 
verfahren worden, und d ieser B rief kann deshalb als Anlaß für die Schaffung des Projektes 
46 (U 1 39-U 1 4 1 )  angesehen werden. Am 29. Juli  1 916 fand im RMA ein Vortrag über die 
Inbaugabe von drei U-Kreuzern dieser Ausführung statt. Die U . I .  legte dabei Projektphine 
vor, die an den Entwurf vom 1 7. Juni anknüpften, j edoch auf die B reitscittorpedorohre ver­
zichteten und statt dessen dort die Anordnung des Dieselgenerators vorsahen. Es wurde 
beschlossen, daß diese von der GW ausgearbeitet und dort die entsprechenden U-Kreuzer 
auch gebaut werden sol l ten. Die GW erklärte sich dazu bereit, wenn es ihr  gestattet würde, 
die bei ihr in Bau befindlichen großen Ms-Boote U 1 27-U 1 3 0  (Projekt 42) zurückzustellen 
und der Bremer Vulkanwerft in Vcgesack die gesamten schiffbau liehen Arbeiten an den Ms­
Booten U 1 1 1 -U 1 14  zu übertragen . Nach der  Zustimmung zu diesem A ngebot wurde am 
1 .  August 1 9 1 6 der Auftrag über die drei U-Kreuzcr U 1 39-U 1 4 1  an die GW vergeben. Als 
Fertigstellungstermi ne waren der 1 . August bis 1 .  Oktober 1 9 1 7  vorgesehen. Diese Termine 
konnten jedoch aus verschiedenen Gründen (u.a. wegen eines Streiks) nicht eingehalten 
werden. Als erster deutscher U -Kreuzer wurde U 1 40 am 28 .  M ärz 1918 an die Kaiserlichen 
Marine abgel iefert. Die anderen  U-Kreuzer folgten am 1 8 . M ai und 24. Jun i  1 9 1 8 . 
Mitte 1 9 1 9  waren dann sämtliche Ubootkonstruktionsbüros bei der Reichsmarine und den 
deutschen Werften aufgelöst worden. Ein großer Tei l der dort vorhandenen U nterlagen 
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wurde vernichtet. Nach Artikeli9 1 des Versailler Vertrages war Deutschland der Bau - und 
dazu gehörte nach Ansicht der Entente auch die Konstruktion - von Ubooten nicht gestat­
tet. Es gab aber Bestrebungen, das große Potential der erfahrenen deutschen Ubootkon­
strukteure im Ausland nutzbar zu machen. Am 27. Ju l i  1 9 1 9  schlug der ehemalige mil itäri­
sche Referent der Uboot-Inspektion, Kpd. Ulrich Blum (1892- 1 937), der Fr. Krupp AG 
vor, bei der Germaniawerft (GW) ein Konstruktionsbüro einzurichten, das Ubootpläne 
ausarbeiten und diese dann über Mittelsmänner im Ausland verkaufen sol lten. Krupp h ielt 
davon vorerst nichts, setzte aber seine Ubootkonstrukteure auch n icht auf die Straße. 
1 920 konnten mit Zustimmung der Marineleitung die Pläne des U- Kreuzers U 1 42 von 
der GW und des großen Minen-Ubootes U 1 1 7 von der Vulcan AG an Japan verkauft wer­
den. Als Berater für die Konstruktion von eigenen Ubooten nach d iesen Plänen (I 1 -3 und 
I 2 1 -24) waren dann einige Ubootkonstrukteure von GW und Vulcan in Japan tätig. 1 920 
kam auch ihr ehemaliger Chef, Dr.-Ing. E .h .  Hans Techel, nach Kobe, bl ieb jedoch nicht 
lange und war dann in den Niederlanden als Berater beim Bau der Kreuzer JAVA und SUMA­
TRA, deren Pläne bereits 1 9 1 5  von der GW erworben waren, tätig. An der Erprobung der 
ersten nach deutschen Plänen gebauten japan ischen Uboote konnte in beratender Funktion 
Kptl .  a.D. Roben Bräutigam, ehemaliges M itglied der UAK, teilnehmen. 
1 92 1  hatte die argeminisehe Marine als Berater für den Aufbau einer eigenen Ubootflotte 
den ehemaligen Chef der UAK und späteren Flotti l lenchef der Flandern-Uboote, Korv. 
Kpt. a .D. Karl Bartenbach ( 1 88 1 - 1 949), sowie die beiden ehem. M arinebauräte bei der U . I ., 
Friedrich Schürer (Schiffbau) und Wilhelm Krankenhagen (Maschinenbau), ins Land 
geholt. Bartenbach teilte im Dezember 192 1 Blum mit, daß Argentinien am Bau von Uboo­
ten nach deutschen Plänen interessiert sei . Das ehrgeizige Vorhaben, der Bau von zehn 
Ubooten auf eigenen Werften, zerschlug sich zwar, war aber Anlaß für die Gründung des 
N.V. IngcnicLII·skantoor voor Schcepsbouw (I vS). 
Die Marineleitung, die von dem Argentinien-Projekt in Kenntnis gesetzt worden war und 
den Verkauf deutscher Ubootpläne hätte genehmigen müssen, forderte die Krupp-Werften 
GW und AG Weser sowie die Vulcan AG auf, ein Konsortium für die gemeinsame Ausar­
beitung von Angeboten zu bilden. Nach längeren Verhandlungen kam es dazu im Jul i  1 922. 
Mit der Leitung dieser Firma, die Ubootkonstruktionen für ausländische I nteressenten aus­
führen sol lte, wurden Teehel (Technischer Direktor) und Blum (Kaufmännischer Direktor) 
beauftragt. Um die Bestimmungen des Versail ler Vertrages zu u mgehen, erhielt diese Fi rma 
den oben genannten holländischen Namen und sollte in den Niederlanden registriert werden. 
E in  kleiner Stamm bewährtcr Mitarbeiter aus Techels GW-Büro, darunter Hugo Selig­
mann (seit 1 904 bei der GW), Georg Behrmann und Hugo Peine (seit 1 9 1 3  bei der GW), 
Karl Knorre und Kayser, bi ldeten den Grundstock der neuen Fi rma. Dipi . -Ing. Richard 
Wagner (von 1 9 1 4  bis 1 9 1 8  bei der GW) kam i m  April 1 923 dazu. 
Die Eröffnung eines Büros in  den Niederlanden verzögerte sich, da die holländische 
Regierung der deutschen Firmenleitung die Registrierung verweigerte. Erst als der hollän­
dische Anwalt Dr. Blaupot ten Cate aus Den Haag die Firma IvS unter  seinem Namen regi­
strieren l ieß, war der Umzug möglich. Dazu kam es im Sommer 1 925 .  Die genannten sechs 
GW-Konstrukteure, dazu noch Leopold Bänder (Chef der I ngenieurabteilung), Edgar 
Rickmeier, Hermann Grieger und die Sekretärin Frl. Kreutzfeld zogen in das Geschäfts­
haus Ecke Wagenstraat/Gedempte Burgwal 1 .  Teehel folgte im Februar 1 926. Gleichzeitig 
kam es zu einer wesentlichen Aufstockung des bisher sehr bescheidenen Grundkapitals von 
lvS. Als Zuschuß für den ersten bedeutenden Auftrag des Uboot-Konstruktionsbüro, zwei 
Uboote e ines etwas geänderten UB III-Typs, die von I vS in Holland für die Türkei gebaut 
werden sollten, wurde ihr aus einem Geheimfond der Seetransportabteilung BS des Al lge­
meinen Marineamtes 1 Mio RM zur Verfügung gestellt . 
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Als Kontaktstelle zwischen dem IvS und der M arineleitu ng wurde am 1 .  Juli 1 925 die 
MENTOR BILANZ GmbH (eine Scheinfirma für >>Buchprüfungen, finanzielle Geschäfte 
und Transaktionen sowie Beratung<<) un ter der Leitung des ehemaligen Ubootkomman­
danten Korv. Kpt.a.D. Roben M oraht gegründet. Sie hatte ihren Sitz im Haus der Waffen­
abteilung BW i n  Berl in W 1 0, Lützowufer 3 ,  zusammen mit einer anderen Scheinfirma der 
Marine, der TEBE G  GmbH (Technische Beratungs- und Beschaffungsgescl lschaft), mit 
dem Geschäftsfüh rer Freg. Kpt.a.D. Herben Goehle. Die TEBEG hatte als eine Art 
Rüstungs- und B eschaffungsbehörde für den über das erlaubte Maß h inausgehenden 
Kriegsbedarf auch bei der Ubootplanung für den M ob-Fal l  eine M itsprache. Zuständiger 
Referent dafür war der ehem. Marinebaurat Erich Hey ( 1 878-1 946), der während des Krie­
ges zur U . I .-Bauaufsicht von GW gehörte. Beide Tarnfirmen wurden von der Seetranspor­
tabtei lung BS (Kpt.z.S. Lohmann) finanziert. Über die M ENTOR BILANZ wurde der 
finanzielle Zuschuß der M arine an das I vS abgewickelt .  Damit trat sie für die M arine als 
vierter Gesellschafter in d ie Geschäftsleitung von IvS ein. Die Anteil e betrugen für GW 
24%, Weser-Werft 24%, Vulcan 24% und MENTOR 28%. 
Die Verbindung von M ENTOR BILANZ zum M arinekommandoamt A wurde ab 1 . 
September 1 925  durch Kpt. z.S. Arno Spindler ( 1 880- 1 967, ehem. U boot-Fiotti l lenchef, ab 
Herbst 1 9 1 5  Dezernent für Ubootwesen im RMA und ab Dezember 1 9 1 7  Abtei lungschef 
im Ubootamt) und sein als Büro für Uboot-Bekämpfungsfragen (Au) getarntes Uboot­
referat hergestel lt .  Am 5. Februar 1 927  wurde dieses Referat der Flottenabtei lung All 
u nterstellt und erhielt hier die Bezeichnung AIIu .  A ls spezieller Verbi ndungsmann zur 
MENTOR BILANZ kam der a.D. gestellte Uboot-Wachoffizier und ehemalige Lehrer an 
der Ubootschule, Obi .  z.S. Hans Schottky C"l893), zu Al lu .  Schottky wohnte damals i n  
Berl in-Stegl i tz, B i rkbuschgarten 1 1 , u nd bezeichnete s i c h  nach seiner Außerdienststel lung 
als Kaufmann. 
A nfang 1 926 beschäftigte s ich die Marineleitung mit der Frage, welche Uboottypen i n  
e inem Mob-Fall nach  der entsprechenden Beschränkungen des Versail ler Ver­
trages für die deutsche Marine i n  Frage kämen. E in  wichtiges Kriterium war ein sofortiger 
Baubeginn  und eine kurze Bauzeit derartiger Uboote. Im Mai  1 926 ein igte man s ich auf die 
Typen UF, UG und UCIII von 1 9 1 7/ 1 8 . Da vom E n twurf UG kaum noch U nterlagen vor­
handen waren, wurde IvS beauftragt, diesen Typ zu konstruieren und mit H i lfe eines Pro­
bebaus im befreundeten Ausland auch zu erproben. 
Dafür konnte zwar ein spanischer Industriel ler, Don Horazio Echevarrieta, gewonnen 
werden, doch erwies s ich die Zusammenarbeit mit ihm als sehr kostspiel ig. Im Laufe der 
E ntwicklung mußte der U G-Entwurf mehrmal s geändert werden, und seine Verdrängung 
wuchs um ca. 100 m3• 
Als im Juni  1 927  beschlossen worden war, in der M ob-Planung den UC I I I M inenleger­
typ durch ein größeres Uboot mit einem erweiterten Fahrbereich zu ersetzen, das von 
Deutschland aus im M ittelmeer operieren könne, wurde ein kurz vor Kriegsende projek­
tierter M inen-Uboottyp, der j etzt die Bezeichnung � erhielt, dafür ausgewählt. Diesmal 
sollte die Ausarbeitung der P läne jedoch nicht dem IvS übergeben werden, sondern i n  
direktem Kontakt z u r  Marineleitung erfolgen . Mögl icherweise waren dafür auch  d i e  hohen 
Kosten eine U rsache, die das I vS für die Ausarbeitung von Ubootprojekten verlangte. 
Bei der MENTOR B ILANZ, die im Frühjahr 1927 B S  di rekt un terstel l t  worden war und 
jetzt die Bezeichnung BSiu trug, wurde dafür eine »Technische Abteilung<< (BSiub) einge­
richtet und mit deren Lei tung Friedricb Schü rer beauftragt. Dieses Büro war im Haus der 
von Hazebronkschen Erben in Berlin 1 0, Kaiserin-Augusta-Straße 80, untergebracht. 
Schürer wohnte damals in  Berl in-Lichterfelde, Lucas-Cranach-Straße 6. Schürers Büro 
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Diese Rekonstruktion des U bootentwurfes Projekt 5 1  der Kaiserlichen Marine aus dem Jahr 1 9 1 8  trägt das Datum I 0. 7. 26 und das Namenskürzel des 
Marinebaurates Schotte. Friedrich Schotte (K!g) war gemeinsam mit dem Obermarinebaurat Albrecht Ehrenberg•:- (K!e) in den Jahren 1 926/27 in der 
Konstruktionsabteilung auch für die Bearbeitung der für einen Kriegsfall (A Fall) vorgesehenen V bootentwürfe zuständig. Diese A ufgabe wurde dann 
später an das Büro Schürer in den Scheinfirmen MENTOR BILANZ und Igewit übertragen. Der hier wiedergegebenen Ubootskizze la.gen n�tr ein 
Linienriß des Projekt 5 1  und möglicherweise auch Erinnerungen ehemaliger Mitarbeiter des Technischen Büms der Uboot-Tnspektion zu Grunde. 
Schotte gehö1·te diesem Ubootkonstruktionsbüro der Kaiserlichen Marine nicht an und dürfte deshalb von diesem streng geheimen Projekt nicht viel 
gewußt haben. 
,,. Albrecht Ehrenberg (1877 1964) war im Ersten Weltkrieg als Marineschiffbaumeister beim Ubootbau der Kaiserlichen Werft Danzig tätig. 1926 war er verant
wortlicher Referent für die Entwürfe der neuen Kreuzer der KöLN Klasse und der Torpedoboote der MöWE und Wou- Kbsse. 1927 wurde Ehrenberg zum 
ordentlichen Professor für Kriegsschiffbau an die Technische Hochschule in Berlin berufen. 
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Das Gebäude der 
Rotterdamiche 
Bankvereeniging in 
der Kneuterdijk 8. Im 
rückwärtigen Teil 
waren hier von 1931 
bis 1945 die Büros des 
l ngenieurskantoor 
voor Scheepsbouw 
( l vS) untergebracht. 
besaß eine enge Beziehung zur Mari nekonstruktionsabtei lung K im Gebäude des ehemali ­
gen  Reichs-Marine-Amtes, d ie  e s  auch aus Etatsfonds finanzierte. Bei  K war  besonders der 
Marinebaurat Friedrich Schotte ( "' 1 888) im Referat Kig für konstruktive Ubootfragen 
zuständig und arbeitete bei der Realisierung des Spanien-Bootes E 1 (Vorläufer des Typs IA 
der Reichs und Kriegsmari ne) eng mit  Hey und Schürer zusammen. Nach der Ablösung 
von Lohman n  und dem Ausscheiden von Moraht wurde die M ENTOR BI LANZ GmbH 
im Herbst 1 927 der Mari newaffenabteilung BW unterstell t  und erhiel t  h ier die Bezeich­
nung BWu. Mit i hrer Leitung wurde Schottky beauftragt. Die »Technische Abtei lung« 
u nter Schürer behielt i hre E igenständigkeiL 
Die Aufdeckung der i l legalen Lohmann Transaktionen führte zur Liquidierung  von BS 
und TEBEG. Auch die M ENTOR B ILANZ GmbH wurde im Apri l 1 928 aufgelöst, 
obwohl sie selbst n icht  kompromittiert war. Vorerst arbeiteten das Büro Schottky und das 
Büro Schürer mit den bisherigen  Aufgaben weiter. Im H erbst 1 928 kam es dann zur Grün­
dung  neuen Scheinfirma mit der Bezeichnun g  »lngenieurbüro für Wirtschaft und 
Technik« GmbH (IGEWIT) unter der Leitung von Schottky (Büro a: M i l itärische Fragen) 
und Schürer (Büro b : Konstruktionsaufgaben). Sie hatte ihr Domiz il i n  e iner Etage des 
Geschäftshauses Berl in W 9, Schell ing Str. 2. Im gleichen Haus waren u .a .  eine AG für 
Immobilien, eine Astra-Rechenmaschinen Vertretung, ein Rechtsanwalt u n d  ein Bücherre­
v isor untergebracht. 
Im Sommer 1 929 schied Spin dler aus dem Ubootreferat Allu  aus, um sich jetzt nur noch 
Das Haus Großadmiral von
Köster (jetzt Schöneberger) 
Ufer 71 am Landwehrkanal in 
Berlin, in dem von 7 936 bis 1945 
die beiden Ubootabteilungen 
K! U und Kif U de1· Kriegs
man.ne unte1·gebracht waren. 
M in. Rat Schürer hatte sein 
Zimmer im zweiten, Min.Rat 
Bröking im ersten und Min.Rat 
Schatzmann im d1·itten Stock. 
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seiner h istorischen Arbeit widmen zu können. Sein Nachfolger wurde Schottky, der für 
einen ehemaligen Obi .  z.S. nun eine wohl einmalige Posit ion im Ubootbereich besaß. 
IGEWIT organisierte die geheime Ubootausbildung und -erprobung - i nsbesondere i n  
Finnland - und d i e  Vorbereitung des neuen deutschen Ubootbaus. In  Schürcrs Büro b ,  in  
das  etwa 1 933 der ehemalige Marinebaumeister Fritz Bröking ( 1 8 77 1 96 1 )  als Fachmann 
für den Maschinenbau eintrat, wurden vom UF-Typ des Ersten Wel tkrieges ausgehend die 
Gru ndzüge für die neuen Uboottypen I I  (Typboot: CV 707) und VII (mit vielen Eigen­
schaften des UG-Typs) festgelegt und eine Reihe von Projekten bearbeitet. Die Ausarbei­
tung der Pläne erfolgte bis 1 933/34 beim I vS in Holland, das 1 93 1  in die Rückseite der Rot­
terdamschen Bank in der Kneuterdi jk 8 gezogen war. 
Im Herbst 1 934 wurde für den jetzt i n  die entscheidende Phase e intretenden Aufbau der 
neuen deutschen Ubootwaffe eine Rahmenorganisation (BU) u nter der Leitung des aus 
Finnland zurückgekehrten Kpt. z.S. Bartenbach geschaffen .  Zu ihr  gehörten außer 
I G EWIT die bereits 1 933 eingerichtete Ubootschule UAS, eine Ubootbauaufsicht und ein 
Abnahme- und Erprobungskommando. 
Nach der I ndienststellung der ersten n euen Uboote der Kriegsmarine wurden BU u nd 
IGEWIT aufgelöst. Ihre Büros wurden i n  die entsprechenden Abtei lungen des OKM ein­
gegliedert. Schürcrs Büro b wurde dem Marinekonstruktionsamt K unterstel lt, behielt 
j edoch seine Sonderposition außerhalb des Reichs-Marine-Amt-Gebäudes. Es  zog 
zunächst in  eine Etage des Hauses Großadmiral-von-Köster-Ufer 7 1 ,  das es nach starker 
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Expansion der B elegschaft ganz übernahm. Auch als das K-Amt 1 939/40 i n  das benach­
barte Shell-Haus übersi edel te, b lieben die Uboot-Abteilungen KIU u nd KIIU in dem Haus 
am Großadmiral -von-Köster Ufer. 
1 938/39 waren die Uboot-Abteilungen h ier in folgende Referate aufgetei l t : 
KIU 
KIUa 
KlUb 
KIUc 
KIUd 
KIUe 
KIIU 
KI IUa 
K IIUb 
KIIUm 
KIIUp 
KIIUe 
K IIUs 
Abtei lungslciter: Min .Rat Schürer 
E ntwurfsbcrechnungen, Festigkei tsfragen , Sch leppversuche: Dipl .-Ing. D iestel
meJer 
Bauausführung  der Torpedo-Uboottypen I IC, VIIB, IX:  Dipl . In g. Kurt Fischer 
Bauausführung des M inen-Uboottyps XB: Marine-Baurat Fritz Hartung 
Bauausführung des Artillerie-Uboottyps XI :  Marine-B aurat Aschmoneit 
Sonderaufgaben, Erfindungen, Auslandsaufträge: Dipl .- Ing. Grim 
Abteilu ngsle iter: Min .Rat Bröking 
E ntwurf, Bau, Erprobung u nd Instandhaltung der maschinenbau liehen Anlagen 
bei den Torpedo-Uboottypen :  Min .Rat Schatzmann 
Erprobu ngspläne, Probefahrtsergebn isse, Sehrohre, Maschi nenanlage des Minen­
boottyps XB: Marine-Baurat Geister 
Diese lmotorenanlagen: Dipl .-Ing. Rabien 
Schiffspropel ler, Schwingungsrechnungen: Dipl .-Ing.   
Entwurf, B au,  Erprobung und Instandhaltung der elektrischen Anlagen: Reg. 
Baumeister a .D.  Wirsching, später  Oelfken 
Haupt- und  H ilfsbatterien, Ruderanlagen: Reg. Baumeister a.D. Hadre 
Für die Bauvorbereitung und die Anfertigung von Werkstattzeich nu ngen der Typ Il­
Uboote U l U 24 waren Anfang 1 934 bei  der Deutschen Werke Kie l  AG (DWK) und im 
Herbst 1 934 bei der G W  Konstruktionsbüros ein gerichtet worden. Hier  auch die 
Fertigkonstrukt ion der verbesserte Ausführun g  I l  B (ab U 7) ausgeführt werden. Dafür 
kamen nach und nach immer mehr erfahrene IvS-Konstrukteure und -Betriebsi ngen ieure 
nach Deutschland zurück .  Das neue Ubootkonstruktionsbüro der GW baute ab 1 .  Okto­
ber 1 934 Wilhelm Erzbach (seit 1 926 beim IvS) zusammen mit den IvS-Mitarbei tern Stöt­
zel, Strehlow, Buhr u n d  Freitag auf. Am 1 .  November folgte Gemberg, ein weiteres 
l angjähriges IvS-Mitgl ied, der die neue Ubootabteilung  der GW übernahm. Die IvS-Kon­
strukteure Rehagen und Wätje kamen als Ersatz für Jany und  die für die Bauauf­
sicht des vorgesehenen Ubootbaus i n  Kiel gebraucht wurden, zur GW. Die Marinebauauf­
sicht bei der GW leitete der MOberbaurat Hey. 
I nzwischen war i n  der New York Times eine Meldung über eine enge Verzahnung des IvS 
mit der Deutschen Marine erschienen, die für erhebliches Aufsehen sorgte und für die 
Geschäftsbeziehungen von IvS sehr nachtei l ig war. Es  erschien deshalb ratsam, die Verbin­
dungen zwischen IvS  u nd der  Reichsmarine zu lösen. Dazu kam es  am 12 .  Dezember 1 934. 
I n  einer Besprechung im Al lgemeinen Marineamt wurde entschieden, daß die Marine als 
Gesellschafter ausscheidet und ihre IvS-Antei le der Deschimag (2/3) und GW ( 1 /3) über­
trägt. Die offizielle Beendigung der Beziehu ngen wurde für den 1 6. März 1 935 festgelegt. 
Von diesem Zei tpunkt  ab sollte die gesamte Konstruktionsarbeit für Uboote, die i n  
Deutschland gebaut werden, auch hier erfolgen. Das erheblich geschrumpfte IvS nahm i n  
stärkerem Maße h ol ländische Konstrukteure auf. Nach dem Tod von Blum i m  Mai 1 937  
und dem altersbedingten A usscheiden von Teehel im August 1 93 8  g ing  d ie  Leitun g  von IvS 
an den Letten E .R. Kühn und den ehemaligen Südafrikaner W. Wüttig über, die aber beide 
die deutsche Staatsangehöri gkeit besaßen. Abgesehen von einem Ubootauftrag für Rumä
nien hat dann das IvS keine nennenswerte Bedeutung mehr auf dem U bootsektor gehabt. 
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GratHiation zum 65. CebHrtstag von Ministerialdirigent Bröking am 11 .  März 1 942 in dessen 
Bf.iro. Von links nach rechts sind in der ersten Reihe die Gratulanten Marineoberbaurat Waas 
(KIIWg), Ministerialrat Schatzmann (KIIUa), Ministerialrat Breitenstein ( KilL), Marineober
haurat Schneeweis (KJJ Uh) und der K Amtschef Admiral Fuchs zu erkennen. 
Ende 1 934 war für die Bauvorbereitung der beiden Typ IA-Uboote U 25 und U 26 auf dem 
Gelände der AG Weser ein IvS-Zweigbüro (E) eingerichtet worden. U nter der Leitung von 
Hugo Seligmann (Sch iffbau) und Edgar Rickmeier (Maschinenbau) arbeiteten hier 12 lvS­
Konstrukteure, die sich auch an den Konstruktionsarbeiten für den neuen Uboottyp VI I  
beteil igten. Ei n Entwurf zu  diesem Typ (Arb.Nr. 1 1 1 5), der von  den  Uboottypen UF und 
UG des Ersten Weltkrieges abgeleitet worden war, lag bereits Anfang 1 934 beim I vS vor. 
Die H auptarbeit bei der Detailkonstruktion des Typs VII  wurde i m  Ubootkonstruk­
tionsbüro der GW ausgeführt. Einige Deschi mag-Konstrukteure waren zur Abstimmung 
dieser Arbeiten in Kiel tätig. 
Nach der Trennung des IvS von der Deutschen Marine wurde das Zweigbüro E formal 
vom I vS abgekoppelt und bekam die Bezeichn u ng >>Schiffbaukontor GmbH Bremen<< .  In  
ihm wurden außer den Konstruktionsarbeiten für den Uboottyp VII  auch Entwurfsarbei­
ten für den neuen Typ IX (Arb. Nr. 1 1 25) ausgeführt. Am 26. Juni 1 93 6  kam es zwischen 
dem Schiffbaukontor (Seligmann, Rickmeier) u nd dem K-Amt (Schürer, Bröking und Die­
stelmeier) zu einer Besprechung über die Bauvorschrift des Typs IX.  A nschl ießend wurden 
die U nterlagen für die Detailkonstruktion an die AG Weser übergeben. Diese hatte inzwi­
schen e in  eigenes Ubootkonstruktionsbüro u nter der Leitung von Maschinenbaudirektor 
Vogel e ingerichtet. 
Nach dem Abschluß ihrer Arbeiten für den Typ I X  wurde im August 1 936 das >>Schiff­
baukontor Bremen << i n >> Ingenieurkontor für Schiffbau GmbH<< (IfS) u m  benannt und des-
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Das 1911 bis 1914 errichtete Gebäude des Reichs Marine Amtes in Berlin W 10, Königin
Augusta Str. 38 42 (später· Tirpitz Ufer, jetzt Reichpietschufer 72 76), in dem bis 1919 auch der 
Admiralstab und das Marine Kabinett untergebracht waren. Die Ubootbelange wurden hier im 
Dezernat B. V des Werftdepartments, später im Ubootamt verwaltet. Nach dem Ersten Weltkrieg 
waren hier das Reichswehrministerium sowie die Marineleitung und die Marinekonstruktions
abteilung und ab 1935 das Oberkommando der Wehrmacht und das Oberkommando der 
Kriegsmarine untergebracht. Bei dem Luftangriff vom 22. November 1943 wurde das Gebäude 
schwer beschädigt. 
sen Sitz nach L übeck verlegt. Die Gesellschafter Deschimag und GW ernannten Teehel  und 
B lum auch zu Direktoren dieser neuen Firma, d ie  ihrerseits die erfahrenen IvS-Mitarbeiter 
Richard Wagner u n d  Leopold Bänder zu Prokuristen bestellten und mit der praktischen 
Leitung beauftragten. Seligmann und Rickmeier bl ieben mit einem kleinen Tei l  ihrer M i tar­
beiter i n  B remen und führten dort bis zur Auflösung  i hres B üros noch Abschluß- und 
Abwicklungsarbeiten aus Das  IfS bezog d ie  Büroräume der  Lübecker Firma Carl Thiel & 
Söhne i n  der Schwartauer Allee 1 09. Seine Hauptaufgabe war die Erarbeitung  von Angebo­
ten für Export-Kriegssch iffe, die auf deutschen Werften gebaut werden sollten. E i n  weite­
res Arbeitsgebiet war die Konstruktio n  u nd L ieferung von ausfahrbaren Peil - und Stab­
antennen für Uboote. Di e dafür verantwortl iche Elektrische Abteilung des IfS stand u nter 
der Leitung von Obering. Fritz Ebschner, der bereits bei der Erprobung der I vS-Konstruk­
tionen E 1 i n  Spanien und S 1 i n  der U dSSR mitgewirkt hatte. 
Eine wesentliche M itsprache bei der Konstruktion neuer und der Weiterentwicklun g  vor­
handener Uboottypen hatte bis 1 939 neben dem FdU, Kpt. z.S. Dönitz, das Marinekom­
mandoamt. M i t  Kriegsbeginn wurde in der Seekriegsleitung eine besondere Amtsgruppe 
Ubootswesen (SKL U) gebi ldet, die insbesondere für die Planung eines großen Ubootbau ­
programms zuständig sein sollte. Dönitz, der annahm, daß i n  dieser Amtsgruppe die wich-
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tigcn Emscheidungen für einen großzügigen Ubootbau und d ie weitere Ubootemwicklung 
getroffen würde, bewarb sich vergeblich um deren Leiwng. Erster A mtsgruppenchef von 
SKL-U wurde der ehemal ige Marineattache in  London, Konteradmiral Leopold Siemens 
C 1 889), der keine spezielle Ubootcrfahrung besaß. Im Rahmen der Seekriegslciwng spielte 
die SKL-U nur eine u mergeordnetc Rolle. Im Mai 1 943 wurde sie aufgelöst, und ihre Abtei­
lungen wurden dem Quartiermeisteramt umcrstcllr. Im August 1 944 kam dann das endgül­
tige Aus für diese Ubootbehörde ohne besondere Kompetenz u nd E influß .  1 943/44 nahm 
die 2/SKL (BdU op.) stärkeren Einfluß auf die Ubootkon struktion. Für mi l i tärische Fragen 
des Kriegsschiffbaus war aber eigentl ich die Abtei lung K I I I  M in der Amtsgruppe K III  
zuständig. Für die U boote war hier im Sommer 1 944 im Referat K I I I  Mu der donhin abge­
ordnete chem. U bootkommandam Korv. Kpt. Heinrich Liebe tätig. Am 20. November 
1 944 übernahm Liebe das Referat K I Uo (Mil itärische Fragen, Besatzungsstärken, mi l itäri­
sche Auswertung der Fronterfahrungen u .  Erprobungen), das jetzt d iese Aufgabe wahr­
nahm. 
Während des Zweiten Weltkrieges war bis Mi tte 1 943 die Entwurfsarbeit auf dem Uboot­
gebiet bei den Ubootabtei lungcn KIU und KIIU sowie die Konstruktionsarbeiten bei den 
sogenanmen Vorbauwerften (für den Typ VII C bei der GW und für den Typ IX C bei der 
AG Weser) konzentriert. Die bei den Vorbauwerften ein gerichteten N achbaubüros leiteten 
die Konstruktionszeichnungen an die einzelnen Nachbauwerften weiter und lenkten für sie 
die Bestellungen, L ieferzeiten und Anl ieferungen . Jedoch besaßen auch diese am Ubootbau 
beteil igten Werften für besondere Aufgaben und ihre speziel len Baumethoden eigene 
Ubootkonstru ktionsbü ros. 
Im April 1 942 war vom Rüstungsmin isterium (Reichsmin ister für Bewaffnung und 
Munit ion) ein Hauptausschuß Schiffbau (HAS) eingerichtet worden, in  ckm alle schiffbau­
l iehen Aktivitäten der Werften und Zulieferfi rmen zusammengcfaßt wurden. Zum Leiter 
wurde der erfahrene und geachtete Generaldirektor von B lohm & Voss, Staatsrat Rudolf 
Blohm, berufen. Für den Kriegsschiffbau wurde ei n Sonderausschuß gebildet, dessen Vor­
sitz der Direktor des Bremer Vu lkan, Dipi.-Ing. Roben Kabelac ( 1 894- 1 976), hatte. In die­
sem Sonderausschuß waren spezielle Arbeitsausschüsse für die Uboottypen VII C (Ernst 
Cords, 1 890- 1 945, Schiffbaudirektor bei GW seit 1 93 7), IX C (Dipi . - Ing. Fritz Neeff, 
1 885-1 945, Sch iffbaudirektor bei AG Weser) und ab Frühjahr 1 943 XX ( Robcrt Kabelac) 
tätig, die die Planungsaufgaben der Nachbaubüros übernahmen. 
Die Weichen für die moderne Ubootentwicklung wurden aber im Walterwerk in Kiei­
Tannenberg, Projcnsdorfer Str. 324, gestel lt. Hellmuth Walter ( 1 900- 1 980) hat hier mit 
einem Team von hochqualifizierten Mitarbeitern die nach seinem Namen benannten 
schnellen Uboote konzipiert und ihren neuartigen Amrieb entwickelt. Der Walter-Antrieb 
für U boote wurde im Konstruktionsamt nicht in der Ubootabtei lung  KIIU, sondern in  
KIIW (Versuche und Entwicklung) bearbeitet. Hier waren von 1 934 bis  1 939 Dr.-Ing. Pie­
ning und anschließend bis Kriegsende MOberbaurat Heinrich Waas i m  Referat I IWo feder­
führend für die WalteJ·-Emwürfe zuständig. Schiffbaul ich waren die Walter-Uboote ab 
1 943 dem Referat KIUe zugeordnet. (Nähere Angaben dazu in der Veröffentlichung 
» Uboottyp XVII<< des Verfassers.) 
Nach der Übernahme der M arinerüstung durch den Reichsminister für Rüstung und 
Kriegsproduktion (RuK) Albert Speer im Sommer 1 943 wurde der HAS umgestaltet u nd 
mit erweiterter Kompetenz versehen. Als neuer Leiter wurde der Generaldirektor der 
Klöckner-Humboldt-Deutz AG, Otto Merker C 1 899), best immt.  Für den U bootbau 
wurde ein besonderer Sonderausschuß Uboote (Otto Merker I Heinrich W. Schliephake 
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Das 1930 bis 1932 von Emil Fahrenkamp erbaute Ve1"waltungsgebäude der Berliner Zweig
niederlaSS/mg Rhenania Ossag, Mineralölwerke AG, Hamburg, an der Königin-A ugusta Str. 
30-32, ab 1936 Tirpitz Ufer 60 62. Es erhielt die Bezeichnung Shell Haus und überstand den 
Krieg ohne zu große Schäden. 1939/40 zog in dieses Gebäude das Hauptamt Kriegsschiffbau (K), 
jedoch ohne die Abteilungen KJU, KJ J U und K !V ein. Für die Planung des Ubootbaus ·war hier 
bis 1943 die  für Rüstungsfragen (Freg. Kpt. Ritter v. Georg und Korv. Kpt. Loenholdt) 
zuständig. Ab Herbst 1943 hatte im Shell Haus der Beauftragte von RuK für das Schiffbau und 
Marineprogramm, Dipl. -!ng. Desch, sein Büro, und auch die Schiffbaukommission tagte hier. 
[Betriebsdirektor bei B&V, später i n  Speers Rüstungsstab ], ab Februar 1 944 MBaudirektor 
Fritz Sperl ing) eingerichtet. Seine Arbeitsausschüsse bezogen sich nun nicht mehr auf 
bestimmte Ubootstypen, sondern auf die Bereiche Konstruktion, Fertigung und Bestell
planung, die in einem zentralen Ubootkonstruktionsbüro mit der Tarnbezeichnung Inge­
nieurbüro Glückauf (IBG) zusammengefaßt wurden. 
Während die Gesamtkonstruktion j etzt ganz dem RuK unterstand, verblieb die Festle­
gung der Typentwürfe beim Hauptamt Kriegsschiffbau (K). Die dazwischenliegende B ear­
beitung neuer und die Änderung vorhandener Schiffstypen sollte jetzt nicht mehr i n  K, 
sondern in einer paritätisch mit Fachleuten der M arine und des RuK besetzten Schiffbau­
kommission erfolgen. Der Vorsi tz wurde dem Amtsgruppenchef K III und ehem. Kmdt des 
Schlachtschiffes Tirpitz, VAdm Kar! Topp, übertragen. Während die militärischen M itgl ie
der i n  der Schiffbaukommission wechselten, waren die Baubeamten MBaudir. Oclfken 
(KI I Ue), Min.Rat Driessen (KIEa - Entwurfsbearbeitung Überwasserschiffe) und MOb. 
B aurat Waas (KIIWo) von August 1 943 bis Kriegsende ständige M itglieder dieser Kommis­
sion, in der Oelfken auch für die schiffbaul iehen Fragen der U bootkonstruktionen zustän­
dig  war. Die  der Rüstungs lage und die Festlegung der Vorhaben erfolgte auf 
den vierzehntägig stattfindenden Rüstungsbesprechungen der Kriegsmarine, die meist im 
M inisteramt des  RuK  Berl in  W 8, Pariser Platz 4, stattfanden. 
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Die erste Aufgabe des IBG war, Konstruktion, Anfertigung  der Bauzeichnungen und 
Fert igungsplanung der neuen Uboottypen XXI und XXIII in kürzester Zeit auszuführen. 
Anfang September 1 943 wurde dazu in Blankenburg/Harz ei n umfangreiches Konstrukti­
onsbüro eingerichtet. Dafür mußten die Ubootkonstruktionsbüros der wichtigsten Uboot­
werften erfahrene Konstrukteure und Betriebsingenieure abordnen.  Ab Mitte September 
1943 konnte die Arbeit in Blankenburg aufgenommen werden. Die Arbeitsstätten des IBG 
konzentrierten sich im Ostteil ( Lyceum und Alumnat an der Helsunger Straße, Cafe Kur­
haus und Schlosskaserne im Bereich Schnappelberg und Firma >>Luvos Heilerde« am Kal­
lendorfer Weg) und in der Bahnhofsgegend (Berufsschule und Fa. B EMA).  In einer großen 
Halle der B lankenburg-Halberstädter Eisenbahngesellschaft an der Wei nbergstraße wur­
den 1 : 1  Holzmodelle der Uboottypen XXI und XXIII sowie im Som mer 1944 des Walter­
Typs XXVI und des Seehund-Typs XXVI I  errichtet. 
Das IBG in Blankenburg war folgendermaßen gegliedert: 
K (Konstruktion): GW-Schiffbaudirektor Cords - 580 Mitarbeiter 
KS (Schiffbau): GW-Obering. Paul Nass ( 1 903-1 973) 
1 .  E ntwürfe, Berechnu ngen und Prüfung der Konstruktionsunterlagen: Obering. Dipi.-
Ing. Arendt (AG Weser) - (Arbeitsstätte: Lyceum) 
2. Stahlschiffbau-Konstruktion:  Obering. Biermann (DWK) - (Arbeitsstätte: Lyceum) 
3. Stah lbau-Konstruktion:  Obering. Rittmann (Stahlbau) - (Arbeitsstätte: Berufsschule) 
4.  Einrichtungen und Ausrüstung: Obering. Heidsiek (B&V) - (Arbeitsstätte: Lyceum) 
KM (Maschinenbau): M aschinenbaud irektor Vogel (AG Weser), Assistent: Dipi.- I ng. 
Ecken. (Als Dir. Vogel im Frühjahr 1 944 zur AG Weser zurückgi ng, übernahm MBau­
direktor Dr. Fischer zusätzlich desssen Ressort.) 
1 .  Hauptmaschi nen 
2. Hilfsmaschinen 
3 .  Rohrpläne, Armaturen 
4. Bau der Holzmodelle (Mitarbeiter der Danziger Werft) 
KE (Elektrotechnik) :  Obering. Gnutzmann 
1 .  Elektrische Maschinen 
2 .  Kraft- u nd Lichtstromvertei lung 
3 .  Befehls- und Meldeanlagen 
Mitarbeiter von KM und KE: Obering. Brodersen, Obcring.  C lausen, Leschke, Töppcr 
(B&V), Dölli ng, Wätje (GW) - ( Arbeitsstätte von KM und KE war das Alumnat.) 
KN (Normung): Obering. Maaß (GW) - (Arbeitsstätte: Cafe Kurhaus und Fa. »Luvos 
Heilerde<<) .  
1 .  Zeichnungsprüfung  
2 .  Normen-Materialstelle 
3 .  Beschreibungen, Ablieferungszeichnungen 
4.  Geräte und Verbrauchsstoffe 
F (Fert igungsplanung) Betriebsdirektor Friedrich Becker (DWK), ab Herbst 1 944 Ober­
ing. Rose. (Dir. Becker war vom HAS zum Werftbeauftragten für den Ubootbau im Dan­
ziger Raum bestimmt worden.) F hatte ca. 1 80 Mitarbeiter - (Arbeitsstätte: Baracke hin­
ter dem Lyceum). 
FF (Fert igung):  Obering.  Specht (B&V) 
1 .  Fertigungspläne 
2. Terminpläne, ab Frühjahr 1 944 FT: Obering. Holtz (AG Weser) 
3. Arbeitsvorbereitung  
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Das Lyzeum, die heutige Heine Schule, in Blankenburg!Harz, Helsunge1· Straße 34. Hter waren 
vom September 1943 bis zum April 1945 die schiffbauliehen Konstruktionsabteilungen des 
Ingenieurbüros Glückauf untergebracht. Im Erdgeschoß befand sich das Archiv, im 1. Stock die 
Abteilung KS 2 sowie das Dienstzimmer von Obering. Nass und im 2. Stock die Abteilung KS 1 .  
Die Pauserei war in der Turnhalle rechts neben dem Hauptgebäude eingenchtet. 
FK (Kalk ulat ion) 
1 .  Vorkalku lation 
2.  Sachkalkulation 
FV (Vorrichtungen): ab Herbst 1 944 Obering.  Gadde 
1 .  Stahlbau 
2.  Werften 
3. Transporteinrichtungen 
Weitere M itarbeiter in F :  Obering. Thiess (AG Weser), Obering. Knoop, M auri . 
V (Verwaltung): Dr. Paffrath - (Arbeitsstätte: Restaurant  >>Hoffnung<< i n  der Helsunger 
Straße) 
1 .  Personal, U nterbringung 
2. Geräte und M aterial 
3 .  Verpflegung 
4 .  B uchhaltung und Kasse 
OKM-Beauftragte beim IBG:  MOBR Seefisch (KIUf), MOBR Schneeweis ( KIIUh), 
MOBR Wirsching  (KIIUg), MOb.lng. Sparringa (KIUf) und Obi.(Ing) Gabler (H.  Walter 
KG.) .  
Ende September 1 943 kam der Initiator des Uboottyps XXI, MBaudirektor Heinr ich 
Oelfkcn ( 1 899-1 978), a l s  Betriebsführer zum IBG nach Blankenburg. Er nahm die M ari­
neaufsicht beim IBG wahr und hatte die Aufgabe, die Arbeit der verschiedenen Arbeits­
stel len zu koord inieren und Gesamtterminpläne aufzustellen. Er kümmerte sich auch u m  
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die Unterbringung und Versorgung der Mitarbeiter. Hier gab es anfangs erhebliche Pro­
bleme. Sei ne Dienststel le befand sich in der Schloßkaserne. Ursprüngl ich war i n  Blanken­
burg nur eine Belegschaft von etwa 400 Personen vorgesehen, doch verdoppelte sich die 
Anzahl wegen des enormen Termindrucks bald und erreichte am 8. Dezember mit etwa 
I 020 Mitarbeitern ihren Höchststand. Bis  zu diesem Zeitpunkt waren hier für die Uboot­
typen XXI und XXIII  insgesamt "I 8400 Konstruktionszeichnungen erstel l t  worden. Ge
arbeitet wurde 1 2  Stunden täglich und an drei Sonntagen monatlich. Nur  zweimal jährlich 
wurden 6 bis 8 Tage Urlaub gewährt. 25% der Mitarbeiter waren Frauen . 
Für die Beschaffungsaufgabe der bisherigen Nachbaubüros war im benachbarten H alber­
stadt eine Hauptabtei lung Bestel lplanung des IBG eingerichtet worden . Sie gl iederte sich 
bis zum Frühjahr 1 944 folgendermaßen: 
B (Bestel lplanung): Direktor Willi Arndt (Schichau-Werft, Danzig) 
BK (Kontingentbewirtschaftu ng) 
I .  Konti ngente 
2.  Firmenauslastung 
B L (Lieferpläne) 
1 .  Lieferungen 
2 .  Lagerwirtschaft 
3. Fertigungsbefehle 
BB (Beschaffu ng) 
1 .  Walzmaterial 
2. Klei neisenzeu g  
3 .  Maschinenbau 
4. Elektrotechn ik  
Die  Hauptbüros von B waren in  der Möbelfabri k H .  Weber in  Halberstadt, B reiter Weg 
65-66, untergebracht. Anfangs waren bei der Bestel lplanung I 00 M itarbeiter tätig. Diese 
Zahl erhöhte sich bis zum Frühjahr 1 944 auf 220. Da in dieser Zeit d ie Bestellu ngen stark 
zunahmen und gleichzeitig als Folge der Luftangriffe ständig umdisponiert werden mußte, 
fand auf Anweisung des Rüstungsministeriu ms eine Organisationsänderung im Bestellwe­
sen statt. Die Bestel lplanung wurde in Zentrale Beschaffu ngsplanung  umbenannt und 
direkt dem Hauptausschuß Schiffbau unterstellt. Sie gliederte sich jetzt in fünf Abteilun­
gen: Stahlschiffbau : Obering. Dipi .- Ing. Weisser (GW), Schiffbau: Oberi ng. Richard Wag­
ner (GW), Maschinenbau: Obering. Grett (DWK), Elektrotechnik :  Obering. Prüß (GW) 
und Lagerwirtschaft: Obering. Maywald (Howaldt Hbg). Weitere M i tarbeiter der Zentra­
len Beschaffungsplanung waren die Oberingenieure Dörgeloh und U nterborn vom Nach­
baubüro der Deschimag sowie Röver (GW). Für die wichtigsten Zu l ieferungsarten wurden 
bei erfahrenen Werften und Beschaffungsstellen 1 2  Bestellgruppen eingerichtet, so z .B.  für 
Schiffbaustahl (DWK), E Ausriistung  (GW), Propeller, Wel len und Schnorchel (B&V), 
Getriebe (AG Weser), Walteranlage (Walterbüro in der Berufsschule Bad Oldesloe) usw. Sie 
mußten die erforderl ichen Zulieferungen beschaffen und den Werften zusteuern. Die Auf­
gabe der Zentralen Beschaffungsplanung beschränkte sich nun auf d ie  Festlegung der Ter­
mine, der Hersteller u nd Empfänger des Ubootmaterials. Dies mußte i n  Zusammenarbeit 
mit den Ausschüssen und Ringen des Min isteriums für Rüstung u nd K riegsproduktion 
erfolgen, die für die Beschaffung allgemein zuständig waren. Die Vielzahl der nun im 
Bestellwesen betei l igten Behörden hat al lerd ings die Beschaffung nicht unbedingt verein­
facht. 
Ab Mai 1 944 wurde der Schwerpunkt der konstruktiven Arbeit in  B l ankenburg die Fertig­
konstruktion des Walter Uboottyps XXVI.  Gleichzeitig übernahm der Hauptabteilungs
leiter Schiffbau bei der H. Walter KG, MSchiffbaudirektor Dr.-I ng. Kar! F ischer 
( 1 904-1 976) die B etriebsführung. Dipi . - Ing. Gabler, der ebenfalls nach B lankenburg kom-
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mandien worden war, übernahm hier das Projektbüro, i n  dem noch erforderl iche Arbeiten 
für den Typ XXVI durchgeführt und verschiedene neue Ubootprojekte bearbeitet wurden, 
darunter das Kleinst-Uboot DELPH IN .  
Ende Februar 1 945 wurden viele Arbeiten im IBG eingestellt .  Dr. Fischer und e in  Teil 
seiner Mitarbeiter erhielten andere Aufgaben . Jedoch waren noch am 1 2. April etwa 450 
Angehörige des IBG unter der Lei tung des GW-Oberingenieurs Paul Nass in Blankenburg. 
Sie verbrannten bei der Annäherung der amerikanischen Truppen die vorhandenen Akten 
und Konstruktionszeichnungen und mußten s ich dann dem Volkssturm zur Verfügung 
stel len. Am 20. April 1 945 wurde Blankenburg von US-Truppen besetzt. Die Büros der 
Zentralen Beschaffungsplanung in Halberstadt waren bei einem Luftangriff am 8. April 
1 945 weitgehend vernichtet worden. 
Als ca. zehn Jahre nach dem Kriegsende in Westdeutschland wieder Uboote gebaut wer­
den durften, war noch ein Teil des großen Potentials an deutschen U bootkonstrukteuren 
mit ihrem Wissen und Können vorhanden, all erdi ngs jetzt überwiegend auf anderen Gebie­
ten tätig. Von den Strukturen hatte nur das kleine Konstruktionsbüro IfS in Li.ibeck das 
Kriegsende überlebt. 
1 938 war h ier Ulrich Gabler ( 1 9 1 3- 1 994) nach der Ablegung seiner Diplom-Prüfung als 
Schiffbauingenieur eingetreten. Nach dem Krieg hatte er gemeinsam mit Ebschner dieses 
Ingenieurbüro erhalten und es nach der Liquidierung der Gesellschafter in Eigeninitiative 
unter dem neuen Namen Ingenieurkontor Li.ibeck (IKL) weitergeführt. Das I K L  ent­
wickelte sich unter der Leitung von Prof. Gabler zu dem weltweit anerkannten deutschen 
Ubootkonstruktionsbüro, in dem fast alle neuen deutschen Uboote für die Bundesmarine 
und den Export konstruiert worden sind. 
Typskizze 29  R2 der Ubootabteilung K 1 U vom 1 1 . September 1944. - Am 13.  Juli 1 944 waren 
von den Ubootabteilungen des K Amtes mit den Bezeichnungen Typ 29 A, B und C drei 
Studienprojekte für ein mittleres Elektro U boot von der Größe des Uboottyps V I 1 C ·vorgelegt 
worden, die geeignet sein sollten, den dafür zu aufwendigen Uboottyp XXI beim Geleitzug­
kampf im Nordatlantik abzulösen. Sie besaßen alle die gleiche klaschinenanlage und Bewaff­
nung, unterschieden sich jedoch in der Größe ihrer Batterie. 
in der Ämterbesprechnung über diese Projekte am 29. August 1944 wurde von ihnen der 7)1p 
29 B mit 3 x 62 Akkuzellen als am zweckmäßigsten angesehen. Nur die Antriebsleistungen 
befriedigten nicht. Die Ubootabteilungen erhielten den Auftrag, auf der Basis dieses Projektes 
durch Anderung der Dieselanlage und der Akkuzahl pro Batterie die Leistungen noch zu 
erhöhen. 
Es wurden dazu drei Projekte ausgearbeitet, die die Bezeichnungen 29 B2, 29 B3 und 29 B4 
erhielten. Beim Typ 29 B2 sollte die Verdoppelung der Dieselleistung durch die Verwendung des 
1 500 PS Dieselmotors MW M RS 1 2  V 34 mit Büchi Aufladung eneicht werden. Allerdings war 
dieser Motor bisher noch auf keinem Uboot erprobt worden. Dennoch wurde der Entwurf29 82 
auf der 20. Rüstungsbesprechung am 21 .  September 1 944 als beste Lösung bezeichnet. 
Seine wichtigsten Angaben lauteten: 
j Ver,h·ängung 790m3 Maschinenanlage: 
Liinge ü.A. 57 m 1 x 1 500 PSe Dieselmotor 
max. Breite 4,8 m 1 x 2375 PSe Haupt-E-Maschine 
Bewaffnung 8 BugTR 1 x 120 PSe Schleich E Motor 
Batterie 3 x 70 Zellen 1 x 265 PSe Diesel Generator ( 180 k W) 
Ti"eibölvorrat 69t Max. Geschwindigkeit: j 1 5,3 kn, 1 16,6 kn 
Nenntauchtiefe 135 m Fahrbereiche: j 7200 sm/10 kn, l 85 sm/10 kn, 1 235  sm/6 kn 
Zu einer Entscheidung, ob dieser Uboottyp gebaut werden sollte, kam es jedoch wegen der sich 
rapide verschlechternden Kriegslage nicht meh1: 
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Eingang und Hauptgebäude des Ingenieurkontor Lübeck (IKL). Es wurde 1964/65 am Niels
Rohr Ring 5 erbaut. Vorher war das T K !. in angernieteten Räumen tätig, und zwar 1 95 6 59 im 
Haus der Spedition Lüders & Stange an der Untertrave 1 7  und 1 95 9 65 im Verwaltungsgebäude 
der Berlin Lübecker Maschinenfabrik am Glashüttenweg 29 35. Nach der Fertigstellung des 
neuen IKL Domizils im Herbst 1 965 waren in dem Hauptgebäude in der 1. Etage die Verwal
tung und die Diensträume von Prof Gabler und der Geschäftsführung (Lutz Nohse und Kurt 
Gemmecke), in der 2. Etage die Konstruktionsgruppen K8 (Allgemeiner Maschinenbau, Bewaff
nung: G. Papp), K9 (Hydraulik, Meß und R egeltechnik: Günter Büttner) und K13 (Schiffsma
schinenbau: E. Buchholz), in der 3. Etage K11 (Maschinenbau: Günter H eckel), K12 (Rohrlei
tungen: Laaser) und K15 (Elektrotechnik: Elmar Limberg) sowie in der 4. Etage die Schifbau
Gruppen K1/K2 (Stahlschiffbau: Krapp! Horst Gerwald), K3 (Ausrüstung: Heimich Plennis),K4 
(Zeichnungskontrolle: Dünnemann), K5 (Theorie: G. Wallner), ferner K6 (Berechnungen: Dr. 
Fritz A bels) und K7 (Projekt: Hahn) 
In den scchziger Jahren entstanden dann bei den Kieler Howaldtswerken (jetzt HDW) 
und den Nordsecwerken Emden (j etzt TNSW) die Zentren des neuen deutschen Uboot­
baus mit eigenen Konstruktionsbüros. 
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Anhang 1 :  Organisation des deutschen Uboorbaus (Ablauf der Arbeiten) nach dem 
Bericht E 6 aus dem Nachlaß von Mar. Baudirektor Oelfken, ergänzt vom Verfasser. 
Kaiser! iche 
Marine 
Kriegsmarine Kriegsmarine Kriegsmarine 
bis 1 940 1 940- 1 943 1 943-1 945 
Bundesmarine 
bis 1 968 
Mil itärische Admiralstab, Marinekom- Kommand. 2/Skl Führungsstab 
Forderungen Front dienst- mandoamr/ 
stellen Seekriegs-
leitung 
Vorentwurf Uboor- K-Amt 
Inspektion 
Genehmigung Staats- ObdM 
sekrcrär 
des Reichs­
Marine-Amtes 
Fertig-Entwurf Techn. Büro K-Amt 
der Uboor-
Gesamt­
Konstruktion 
Genehmigung 
der Konsrr.-
zeichnungen 
Verteilung der 
Aufträge 
l nspekrion 
Bauwerften 
Uboor-
Inspektion 
Reichs-
Marine-Amt 
Bauwerften 
K-Amt 
K-Amt 
Admiral 
der Uboore 
K-A mt 
ObdM 
K-Amt 
vorbauende 
Werft 
K-Amt 
BdUop der Marine 
im BMVg 
K-Amt IKL 
ObdM BMVg 
Schiffbau- IKL 
Kommission 
Ingenieur IKL, z.T. 
bi.iro Bauwerften 
Glückauf ( IBG) 
Konstruktions-B WB/MSU, 
aufsieht des Entwicklungs-
K-Amres bei m und Bauauf­
l E G  sieht Uboote 
K-Amt Haupt- Bundesamt für 
Wehrtechnik 
u .  Beschaffung 
(BWB) 
ausschuß 
Schiffbau 
(HAS) 
Bauausführung Bauwerften Bauwerften Bauwerften Stahlbau Bauwerften 
Beschaffung 
d .  Einzelteile 
Bauüber­
wachung 
Abnahme 
Sektionswerften 
Montage-Werften 
Bauwerften Bauwerften Nachbau- Zentrale Bauwerften 
büros Beschaffungs-
planung im HAS 
BauaufsichtenBauaufsichten BauaufsichrenSrahlbau: BWB/MS, 
der U boot- des K-Amtes des K-Amtes Werften Entwicklungs-
I nspektion Werften: u .  Bauaufsicht 
UAK UAK UAK 
Bauaufsichten Uboote 
UAK Abnahme­
kommission 
für Uboor­
klasse . . . .  
Bemerkung: Diese schematische Übersicht crfaßt nicht al le Abläufe bei der Entstehung der deutschen 
U boote. Oft wurden Uboottypen in den Konstruktionsbü ros nach technischen Möglichkeiten konzi
piert, die mi litärischen Forderungen orientierten sich dann an den Entwürfen der Technik 
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Anhang 2: Organisationsplan der Ubootabteilungen im Konstruktionsamt Anfang 1 945 
(nach einer Aufstel lung von Mar. Baudirektor Oelfken vom 2 1 .3 . 1 947) 
Amtsgruppe KI/II Kriegsschiffbau : KAdm. (lng.) Heimberg 
 KIU Uboote Schiffbau: Min.  Rat Aschmoneit 
Referat IUa Entwürfe großer Uboote, Fest igkeitsfragen, Schleppversuche: MOBR Die­
stelmeier; M itarbeiter: Ob. lng. D iskowski, Dipi . - Ing. Becherer, Dipl .-Ing. 
Beuter 
Referat IUb  Typen VII und IX,  Änderungen, Flut- u. Lenzanlagen: 
MOBR Fischer, (Kurt); Mitarbeiter: Ob.lng. Mül ler (Kar!), Ob. Ing. Fuß­
Hippe!, Ob.lng. Dunz 
Referat IUc Terminpläne, Liefervorschriften, Bestel lungen, Materialfragen: MOBR 
Hartung; Mitarbeiter: Ob. Ing. Kraeft, Ob.Insp. Skutta, I ng. Knudsen 
Referat lUd Fertige Uboote, Reparaturen, Trimmversuche, Ballastfragen: MOBR 
E hrenberg, Helmut ( 1 9 1 0- 1 989); Mitarbeiter: Ing. Roeder, Dip! .-I ng .  
Lüders, Wel lhöner 
Referat IUe Entwürfe kleiner Uboote, Klcinst-Uboote, Walter-Uboote, Patente, Wis­
senschaftl iche Fragen: MBR Grim; M itarbeiter: Dipi .-Ing. Beuter, Ob.lng. 
Manske, Lübbers 
Referat IUf Bauausführung Typen XXI,  XXI I I, XXVI, Beauftragter für den Schiffbau 
beim IBG:  MOBR Seefisch; M itarbeiter: Ob.lng. Sparrin ga 
Referat IUg E inbau der Nachrichtenmittel und Waffen: MBR Reckl ing 
 KI IU Uboote Maschinenbau u nd Elektrotechnik:  M B  Dir Oelfkcn 
Referat IIUa Al lgemeines, Gesamtentwicklung, Kleinst-U boote, Mi l it .  Fragen, Frontbe­
richte: MBDir Oelfken (kam 1 940 von KIILf zu KIIUe); Mitarbeiter: 
Ob.Ing.  Kummetat, lng. Kopsch, Genh, Korv.Kpr.(lng.) Vollmer 
General referat IIUM Uboote Maschinenbau: MOBR Kurzak 
Referat IIUb Berechnung, Entwurf, Erprobung, Sehrohre: MOBR Geister; Mitarbeiter: 
Ob.Ing. Rickmeyer, Ob.Ing. Fasshauer, lng. Zahn, Ob.Insp. Lemke, lng. 
Kopsch, Wiek, Förster 
Referat I IUw Wellen, Getriebe, Dieselmotoren, Schnorchel :  MBR Rabien;  
Dipi .-Ing.  Studt, Reg.Rat Breuer, Wei mann, Genh 
Referat I IUp Propeller, Geräusche, Stoßdämpfung, H ydraul ik, Sondergeräte (NT, 
Schwebe) : MBR Baumgärtner;  Schkade, (Harres, Rütz) 
Referat IIUh Hi lfsmaschinen, Bauausführung, Bauvorschriften, Beauftragter für den 
Maschinenbau beim IBG: MOBR Schneeweiß (kam 1 940 von KIIIRb zu 
KIIUh);  M itarbeiter: Ob. Ing. Zschörner, Ob.Ing. Rickmeyer 
Referat IIUI Lüftung, Kreislaufbetrieb, Sauerstoff, Druckluft, Armaturen, Werkstoffe: 
MOBR Kurzak; Mitarbeiter: Ob.Ing. Büsing, Ob.Ing. Eiserbeck, Ing. Jen­
sen, Kupfer 
Generalreferat I IUE Uboote E lektrotechnik: MOBR Leitz 
Referat IIUg Gl eichstromnetze, E-Maschinen, Beauftragter für  beim 
IBG: MOBR Wirsching; Mitarbe iter: Höfelmayer, Brokop, Ing. Schwarz 
Referat I IUs Sonderfragen, Akku-Batterien, elektrische H ilfsmaschinen, wissenschaftl i­
che Fragen: MBR Hadre; Mitarbeiter: lng. J edermann, Ammermann, 
Korv. Kpt.(Ing.) Dr. Hentschel, Sagromski 
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Referat I IUk Kommandoelemente, Befehls- und Meldeanlagen, Elektrowärme, Uboots­
entwurf: MOBR Leitz; Mitarbeiter: Mohrdieck, Dreschke, Amtsrat Schö­
nig, Thalheim, Demmer 
U PI Plankammer, Archiv, Registratur; Mitarbeiter: Reichelt, Fiehöfer, Lubsch, Brüger 
Die Arbeitsstätte war bis zum 1 4. April 1 945 ein Geschäftshaus in  Berlin W3S, Großadmi­
ral von Koester Ufer 7 1 ,  dann eine Kaserne (Unteroffiziersschule) in  Eckernförde-Carlshöhe. 
Anhang 3a: Anwesenheitsl iste der Nachbauwerften-Tagung beim GW-Nachbaubüro für 
den Uboottyp VII  am 20. Oktober 1 942 in Kiel . 
O KM, Abt. K I I I  R: 
K I U :  
Reichsminister f. Bewaffnung und Munition:  
Rü Kommando, Kiel :  
Wirtschaftsgr. Stahl- und Eisenbau: 
Bauaufsicht des OKM bei der GW: 
Vegesacker Werft: 
Bauaufsicht bei der Vegesacker Werft: 
Stettiner Oderwerke: 
KMW Kiel :  
DWK Kiel :  
Flensb. Schiffbau Gesellschaft: 
Bauaufsicht bei der FSG: 
Lübecker Flenderwerke: 
B lohm & Voss: 
H owaldtswerke Hamburg: 
Freg. Kpt. Ritter v. Georg 
Korv. Kpt. Loenholdt 
MOberbaurat Hart u ng 
Freg. Kpt. Engelmann 
Freg. Kpt.  Schlubach 
Korv. Kpt. Koch 
Schiffb. Ing. Rex 
MOberbaurat Hey 
Schiffb. Obering. Jany 
MObering. Zebothsen 
Direktor Dr. Roester 
Prokurist Baath 
MOberbaurat Prof. Dr. Schäfer 
Obering. Reiners 
Dipl . -lng. Barz 
Obering. Multmeier 
Dipl .-lng. Klehn 
Obering. Klaffke 
lng. Wieler 
lng. Ehlers 
Ing. Müller 
I ng. Grett 
Betr. Direktor Blume 
Obering. Wegner 
I ng. Reimer 
MBetriebs ing. Lagi ng 
Obering. Stark 
I ng. Holzthüm 
lng. Helssen 
Obering. Heidsick 
Dr.-lng. I l l ies 
I ng. Toepper 
Direktor Schmerenbeck 
Obering. Petersen 
I ng. Maywald 
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B auaufsicht bei Howaldt Hamburg: 
Neptunwerft Rostock: 
Bauaufsicht bei der Neptunwerft: 
Deschimag Nachbaubüro:  
KMW Wilbelmshaven: 
Stett iner Vulkan:  
Schichau Danzig: 
Danziger Werft: 
Nordseewerke Emden: 
H.C. Stülckcn Sohn: 
Firma Rud. Otto Meier: 
Firma C.S. Strube, Magdeburg: 
Gcrmaniawerft: 
MOberbaurat Kertscher 
I ng .  Franz 
I ng. Niehin 
MOberbaurat Weber 
lng. Dörgeloh 
l ng. U nterborn 
MObering. Lammcrs 
MObering. Hasshagen 
Obering. N ittel 
l ng. Dirks 
Obering. Dluhy 
Obering. Us inger 
Direktor Tradt 
Dipl . - Ing. Köstl in  
lng .  Röding 
lng.  Bahr 
Ing.  Lebmann 
lng. Harder 
Ing. Nabel 
Obering. Dr. M ichel 
Obering. Feldmann 
überi ng E ngelbrecht 
Direktor Jahn 
D irektor Cords 
Obering. Strehlow 
Obering. Erzbach 
Obering. Mass 
Dipi . - I ng. Weisscr 
Ing.  Sel igmann 
Ing.  Peine 
l ng. Röver 
I ng. Meister 
Ing. B rasse 
Ing. Schanze 
I ng. Krieger 
lng.  Wätje 
I ng .  Rehagen 
I ng .  Rietmüller 
Ing. Radioff 
Ing .  Peuss 
Besprechu ngspunkte waren u.a. das Typ-V I I  C-Bauprogramm, der Arbeitseinsatz auf den 
Werften, ein Vortrag von Dir. Kabelac vom Bremer Vulkan über betriebliche Rationalisie­
rung, Berichte über Stahlbaulieferungen und Zulieferungsengpässe, Turm umbauten, Preis­
gestaltung bei Serienaufträgen und der neue Typ V I I  C/42. 
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Anhang 3b: Anwesenheitsliste der 1 2 . Sitzung der Unterkommission Uboote am 1 2. Juni 
1 944 in Blankenburg 
VAdm Topp 
MBDir Oelfken 
MOBaurat Waas 
Kpt. z.S. (Ing) Dipi . - Ing. Heimberg 
Korv. Kpt. (Ing) Dipi .-I ng. Mül ler 
Korv. Kpt. (W) Giesemann 
MBDir Sperl ing 
Betriebsdirektor Becker 
MBDir. Dr. Fischer 
Schiffbaud irektor Cords 
Obering. Nass 
Oblt. (Ing) Dip! .- Ing. Gabler 
Oblt. (Ing) Dipi .-I ng. Heep 
Dr.-Ing. Piening 
Direktor B erendt 
Direktor Brose 
Direktor Vogel 
MOBaurat Diestelmeier 
MOBaurat Seefisch 
MO Baurat Schneeweis 
MBaurat Wirsching 
Freg. Kpt .  (l ng.)  Agrecl 
MBaumeister Kersting 
MO Baurat Petersen 
MOBaUJ·at Horey 
MBaurat von Lützau 
Kptl. ( Ing.)  Suhren, Gerd 
Kptl. Rasch 
Kptl. Witte 
KAdm (Ing.)  Thedsen 
Oberst Geist 
Dipi .-Ing. Strassherger 
Vors itzender der Schiffbaukommission 
Schiffbaukommission, Vorsitzender der U K  Uboote 
Schiffbaukommission 
Sch iffbaukommission 
Schiffbaukommission 
Schiffbaukommission 
Hauptausschuß Schiffbau, Sonderausschuß Uboote 
Hauptausschuß Schiffbau 
Ingenieurbüro Glückauf 
Ingen ieurbüro Glückauf 
Ingen ieurbüro Glückauf 
Ingen ieurbüro Glückauf 
Hellmuth Walter KG 
Hellmuth Walter KG I Schicken & Co. 
Blohm & Voss 
Deschimag 
Deschimag 
OKM - KIU 
OKM - KIU 
OKM - KIIU 
OKM - KIIU 
OKM - KIVU 
OKM - AWa 
OKM - TWa 
O KM - N Wa I und WFM 
O KM - N Wa ii i  
OKM - 2.Ski/BdU op. 
OKM - 2.Ski/BdU op. 
OKM - Ski/S 
Kommandierender Admiral Uboote 
RM für Rüstung u .  Kriegsproduktion - Technisches 
Amt Entwicklung 
RuK-Bevollmächtigter für das Schiffbau und 
Marineprogramm (Vertreter für Dipl . - Ing. Desch) 
Ein Hauptpunkt der Besprechung waren die Kleinst Uboote und Kleinkampfmittel der 
Kriegsmarine. 
Anhang 4: Gliederung der H.  Walter KG am 3 1 .  Januar 1 945 
(Hauptwerk in Kiel-Tan nenberg, Projensdorfer Straße 324) 
Geschäftsführer: Prof. Hellmuth Walter C 1 900) 
HV Hauptverwaltung: Kaufm. Direktor Grube, Prok. W. Eben C 1 9 1 3), Prok. Holstein 
Techn .  Direktor Dr.-lng. Werner Küntzel C 1 902), Ob.Ing. Kruska C 1 907) 
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F Hauptabtei lung Forschung und Vorentwicklung (30 Ingenieure, Physiker und Chemiker): 
Leiter Dipi .-Ing. Lensch ("" 1 903) 
FE Dr. - Ing. Oldenburg ( "" 1 908) + 22 Mirarbeiter 
FW Dipi .-Ing. Deppenberg + 1 C  Mirarbeiter 
FC Prof. Deckerr + 24 Mirarbeiter 
Dipi .-Chem. von Döhren ( "" 1 9 1 3) 
Dr. - Ing. Diedrichsen ("" 1 9 13)  
S Hauptabteilung Schiffsantrieb (ca. 50  Ingenieure): 
Leiter Dip!.- I ng. Heep ("" 1 9 1 2) + S 5 (Versuche, 4 Mi tarbeiter) 
Dr.- I ng. Kar! F ischer ("" 1 904) in Blankenburg 
S 2a (Konstruktion) +  S 4 + S 6 Dipi .-Ing. Ösrreich ("" 1 9 1 5) + 47 Mirarbeiter 
S 2b (in Blankenburg) Dr.-Ing. Srareczny (MAN) + 1 0  Mirarbeiter 
S 7 (Versuche) I ng. U l lrich ("" 1 9 1 1 )  + 1 2  Mirarbeiter 
TM Hauptabtei lung Marine-Torpedos (48 Ingenieure) : 
Leiter: Prof. Krämer ("" 1 899) 
TM 1 (Konstruktion) Dr.-Ing. Hausberg ( "" 1 9 1 2) + 44 Mirarbeiter 
TM 2 (Konstruktion) Ob.Ing. Rensch ("" 1 907) + 20 Mirarbeiter 
TM 3 (Versuche) Ing. Perersen ( "" 1 9 1 2) + 20 Mirarbeiter 
TM 4 (Bestel lung) Ing. Warzke + 5 Mirarbeiter 
TS (Entwicklung) Dr.-Ing. Schade C 1 9 1 8) + 22 Mirarbeiter 
TL Hauptabtei lung  Flugzeug Torpedos ( 1  0 I ngenieure): 
Leiter: Ob.Ing. Rensch 
Dipi .- Ing. Neumann ("" 1 9 1 6) 
L Hauptabte ilung Flugzeug-Triebwerke i n  Beerberg (55 Ingenieure): 
Leiter: Dr.-Ing. Schmidt 
W Hauptabtei lung Sondertriebwerksenrwicklung und Schleudern in Kiel und Bosau 
(23 Ingenieure): 
Leiter: Dipl .-In g. Sass ( "" 1 9 1 0) 
Ing. von Köller ("" 1 908) + 30 Mi tarbeiter 
B Hauptabtei lung Werkstätten und Betriebe (ca. 20 Ingenieure) : 
Leiter: Dipl .-Ing. Rascher 
BG (Planung) Ob.Ing. Schierloh ("" 1 903) + 1 7  Mitarbeiter 
BS (Bestel lung) Ing. Watzke ("" 1 903) + 1 0  Mirarbeiter 
Außenstellen der Fa. H. Walter KG: 
Direktion Kiel (Direktor Holm) mit den Erprobungsstätten 
in Plön (Chem.-Physik .  Laboratorium) 
i n  B osau (Erprobung von Schleudern) 
in Eckernförde (Erprobung von Marine-Torpedos) 
in Heia (Erprobung von Ubooten) 
in G otenhafen (Erprobung von Luftwaffen-Torpedos) 
in Peenemünde (Erprobung von Raketen) 
E ntwicklungswerk für Luftwaffengeräte in Beerberg mit Erprobungsstätten in  B randes 
(Me 1 63); Oranienburg und Lechfeld 
Fertigungswerke für Marine-Torpedos in Ahrensburg, für Luftwaffengeräte in  Eberswalde 
und Hartmannsdorf 
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Pmf \.'(!alter nach der Verleihung des Ritterkreuzes des Kriegsverdienstheuzes mit Schwertern 
am 6. Februar 1 945 im K1�eise enge1' Mitm·bcitcl� Ganz links D1 fng. Picning, dahinter Ob. Ing. 
Kruska. Ganz rechts Dipl. Ing. Heep, daneben Dr. lng. Küntzel. 
Anhang 5: Kurzbiographien einiger ausgewählter deutscher Ubootkonstrukteure 
Theodor Reitz ( 1 2.02 . 1 866- 1 3 . 1 2 . 1 9 1 9) wurde in Hamburg geboren und besuchte dort das 
Realgymnasium des Johanneums. Nach dem Bestehen der Reifeprüfung 1 885 und der 
Ableistung seiner Dienstpfl icht beim Gardepionier-Batai llon in Berl in  studierte er hier ab 
1 886 Schiffsmaschi nenbau an der Technischen Hochschule, wo er 1 892 d ie  erste Hauptprü­
fung ablegte. Am 2 1 .  Januar 1 893 trat Reitz in den D ienst der Kaiserl ichen Marine. Seine 
Ausbildung erhielt er bei der Kaiserlichen Werft in Wilhelmshaven. N ach dem erfolgrei­
chen Abschluß wurde er am 1 6. September 1 896 zum Maschinenbaumeister ernannt. Seine 
große Befähigu n g  auf konstruktivem Gebiet l ießen ihn rasch in  leitende Funktionen auf­
steigen. Nachdem er vier Jahre lang dem elektrotechnischen Betrieb der Wilhelmshavener 
Werft vorgestanden hatte, wurde ihm der Neubau sämtlicher maschinel len Anlagen der neu 
in Auftrag gegebenen Lin ienschiffe W iTTELSBACH und SCHWABEN übertragen. Bereits am 
27. April 1 904 wurde Reitz zum Marine-Oberbaurat befördert. 1 90 7  wurde er als Dezer­
nent für maschinenbauliche Neuentwürfe ins Konstruktionsdepartement des Reichs­
Marine-Amtes berufen und vertrat hier 1 9 1 2/ 1 3  den schwer erkrankten Abteilungschef Dr. 
Veith. Nach Einrichtung der Uboot- Inspektion (U.I .)  wurde Reitz d ie  Leitung des Techni­
schen Büros übertragen. 
Es ist bemerkenswert, daß die Ubootkonstruktion bei der Kaiserlichen Marine stets 
einem Maschinen bauer unterstellt war. In den Jahren 1 905/06 stand der Geh. Mar. Baurat 
und Maschinenbaudirektor Rudolf Veith ( 1 846-1 9 1 7) bei der Torpedo-Inspektion (T.I.) 
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der Ubootentwicklung vor. Unter seiner Leitung hatte der Maschinenbaumeister Gustav 
B erlin g wesentlichen Anteil an der Konstruktion der Uboote U 2 bis U 4. Ab 1 907 war dem 
Geh. Mar. B aurat und Maschinenbaudirektor F riedrieb U themann ( 1 85 1-1 921 )  die Leitung 
der Ubootkonstruktion bei der T.I .  übertragen worden. Seine Nachfolger wurden dann die 
Maschinenbaudirektoren Reitz u nd ab 1 1 .  Apri\ 1 9 1 7 der Chefkonstrukteur im Konstruk­
tionsdepartment, Richard Müller. 
Neben seiner leitenden Tätigkeit i n  der U. I .  war Reitz auch zuständiger Betriebsdirektor 
für alle maschinenbaul iehen Aufgaben bei der K onstruktion der neuen Uboote, bis er dann 
nach der p ersonellen Erweiterung und Neugl iederung des Technischen B üros diese Auf­
gabe an den 1 9 1 6  von der Kaiserlichen Werft i n  Danzig zur U. I .  gekommenen Marinebau­
rat Mugler übertragen konnte. Am 1 4. Dezember 1 9 1 5  wurde Reitz zum Geh. Marinebau­
rat befördert. Als im März 1 9 1 7  sein damal iger Chef im Konstruktionsdepartment, der 
Geh. Oberbaurat Dr. E .h .  Veith nach einer Operation verstorben war, wurde Reitz zu sei­
nem Nachfolger bestimmt und wechsel te ins Reichs-Marine-Amt. Doch auch ihm war auf 
diesem verantwortungsvollen Posten nur eine kurze  vergönnt. Ende 1 9 1 7  
hatte die TH Berlin Reitz i n  Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste u m  den deut­
schen U nterseebootsbau die Würde eines Dr. - Ing. E .h . verliehen. 
Franz Werner (1 6.04 . 1 877-2 1 .09.1 927) wurde in Walkramshausen im Kreis Erfurt gebo­
ren. 1 895 legte er am Real gy mnasium von Nordhausen die Reifeprüfung ab und arbeitete 
dann 2 1 h Jahre auf der Schiffswerft Blohm & Voss. Nach Ab Ieistung seiner Mil i tärdienst
zeit studierte Werner an der TH in Berli n-Ch arlottcnburg Schiffbau . Nach der ersten 
Hauptprüfung wurde er wegen hervorragender Leistungen ständiger Assistent an der 
Abteilu ng für Schiff- und Schiffsmaschinenbau. 
Am 2. April 1 903 trat Werner al s Marinebauführer i n  den D ienst der Kaiserlichen 
Marine. A m  3 1 .  Mai 1 906 wurde er nach dem Bestehen der zweiten Hauptprüfung zum 
Marine-Schiffbaumeister ernannt. 
Auf der Kaiserlichen Werft in Danzig wurde er nun u nter der Leitung des Schiffbau­
B etriebsdirektors E ichhorn al s Betriebsdi rigent beim Bau des ersten hier gebauten Ubootes 
U 2 e ingesetzt. Auch bei der Fertigkonstruktion  und der H erstel lu ng der folgenden Uboote 
i n  Danzig war Werner maßgeblich beteiligt. Auf Grund der hierbei gezeigten Leistungen 
wurde er 1 9 1 2  zur Inspektion des Torpedowesens nach K iel versetzt. Zu seiner Hauptauf­
Professor Dr. lng. E.h. Franz 
Werner 
gabe gehörte hier die Konstruktion der neuen Uboot­
typen Projekt 25 und 3 1 .  
Bei der Einrichtu ng der Uboot-Inspektion wurde 
Werner, obwohl noch im Rang eines Schiffbaumeisters, 
im Januar 1 9 1 4  durch den Staatssekretär des Reichs­
Marine-Amtes mit  der Wahrnehmung der Geschäfte 
eines Schiffbau-Betriebsdi rektors beauftragt. Gemein­
sam m it seinem Chef, dem Marineoberbaurat Reitz, der 
gl eichzeitig die Aufgabe des Maschi nenbau-Betriebsdi ­
rektors i n  dem Ubootkonstruktionsbüro wahrnahm, 
hat Werner die vielen neuen Ubootentwicklu ngen nach 
Kriegsbeginn  wesentlich beeinflußt oder i n  die Wege 
geleitet. A m  28 .  Juni 1 9 1 6 wurde Werner zum Marine­
baurat ernannt. Bis zum E nde des Krieges leitete er die 
Betriebsdirektion Schiffbau in dem jetzt stark expandie­
renden Technischen Büro der U.I .  Somit hatte er großen 
Anteil an der E ntstehung fast aller Uboote der Kaiserli-
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chen Marine. Im März 1 9 1 7  wurde ihm vom Rektor und Senat der TH Danzig in Anerken­
nung seiner hervorragenden Verdienste um die schiffbauliche Entwicklung des Untersee­
bootes die Würde eines Dr.-Ing.  E .h .  verliehen. 
Nach dem Krieg arbeitete Dr.Werner eine Zeitlang in führender Position in der Privat­
wirtschaft. Daneben schrieb er 1 9  l 9 für die Zeitschrift >>Schiffbau<< zwei sehr detai l l ierte 
Berichte über die Entwicklung und die Eigenschaften der deutschen M inen-Unterseeboote 
sowie 1 920 das Kapi tel »Unterseefahrzeuge<< für das Standardwerk » Hilfsbuch für den 
Schiffbau<< von Johow-Foerster. 1 923 berief ihn dann die TH Danzig als Professor auf den 
Lehrstuh l  für Schiffstheorie. Doch bereits im Alter von 50 Jahren erlag Prof. Werner einem 
schweren Leiden. 
J ulius Mugler ( 1 1 .03 . 1 872-0 1 . 1 1 . 1 933) wurde in Tiefenort im Großherzogtum Sachsen­
Weimar geboren. Er besuchte das Gymnasium zu Eisenach, das er Ostern 1 892 mit der Rei­
feprüfung abschloß. Nach praktischer Arbeit in  den Maschinenbaubetrieben der Kaiserli­
chen Werften in  Danzig und Kiel studierte er Maschinenbau an der T H  in  Berlin-Charlot­
tenburg. Ende 1 896 legte er hier die erste Hauptprüfung mit Auszeichnung ab und trat am 
2 1 .  Januar 1 897 als Marine-Bauführer bei der Kaiserlichen Werft Kie l  in den Dienst der 
Marine. Nach einer dreijährigen Ausbildungszeit bestand er d ie  zweite Staatsprüfung und 
wurde im Januar 1 900 zum Maschinen-Baumeister ernannt. Mugler w urde darauf sofort 
mit  größeren Aufgaben betraut, mit  dem Entwurf der Maschinenanlagen für die Großen 
Kreuzer PRINZ HEINRICH, PRlNZ ADALBERT und ROON, ab 1 903 mit der Leitung des 
gesamten elektrischen Betriebes der Kaiserl ichen Werft in Kiel .  
Im November 1 904 wurde Mugler zur Bauaufsicht der Schichau-Werft nach Elbing 
kommandiert, wo zu dieser Zeit neben dem Torpedobootsbau die E ntwicklung der Turbi­
nenanlagen für den Kreuzer KOLBERG und die ersten deutschen Tu rbi nen-Torpedoboote 
erfolgten. Am 27. Mai 1 907 wurde er zum Marinebaurat ernannt. 
Im April 1 908 holte man M ugler zur Kaiserlichen Werft in Danzig, wo er den E ntwurf 
und den Einbau der Maschinenanlage für die Uboote U 9 bis U 1 5  übernahm. Auch an der 
Entwicklung der Maschi nenanlagen für die ersten Diesel-Uboote der Kaiserlichen Marine 
hatte er großen Anteil. Unter der Leitung des Geh. Mar. Baurates und Maschinenbaudirek­
tors Thämer war Mugler bis 1 9 1 6  für alle maschinenbauliehen Arbeiten und Entwicklun­
gen des Ubootbaus bei der Kaiserl ichen Werft in Danzig verantwort l ich .  
Am 1 .  Mai 1 9 1 6  wurde dieser erfahrene Ingenieur und Konstrukteur zum Technischen 
B üro der U.I .  versetzt und als Betriebsdirektor für den Masch inenbau eingesetzt, als hier 
mit der Konstruktion von großen Ubooten mit starken Dieselan lagen e ine  neue konstruk­
tive Phase im deutschen Ubootbau begann. Am 4. Juni 1 9 1 7  wurde M ugler zum Marine­
Oberbaurat ernannt. 
Nach dem Kriegsende war seine Gesundheit verbraucht, und Mugler mußte Abschied 
von der Marine nehmen. Als Geschäftsführer des Ölmotoren-Verbandes und als Leiter der 
Area-Regier-Gesellschaft fand er ein neues Betätigungsfeld, das er trotz seines Leidens bis 
zu seinem Tod voll ausgefü l l t  hat. 
Hans Teehel ( 1 2 .02. 1 870-22.02. l 944) studierte an der TH in Berl in-Charlottenburg. Seine 
Laufbahn als Schiffbau-Ingenieur begann er am 1 .  Mai l 895 im Schiffbau-Konstruktions­
büro der Germaniawerft in Kiel, die damals gerade den Bau von Torpedobooten aufnahm. 
Als am 1 .  Jul i  1 90 1  die Howaldtswerke in Kiel ein Konstruktionsbüro für Kriegsschiffe neu 
einrichtete, übernahm Teehel dessen Leitung. 
I nzwischen hatte bei  der Kruppsehen Germaniawerft unter der Leitun g  des spanischen 
I ngenieurs d'Equevil ley der Ubootbau begonnen, und auch d ie  Kaiserl iche Marine hatte 
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die Konstruktion von Ubooten aufgenommen. Die Gcr­
maniawerft war bestrebt, einen Auftrag für den   
Uboote zu erhalten. Dazu benötigte die Werft einen erfah­
renen Konstrukteur, der die Gesamtleitung des Ubootbaus 
übernehmen sol lte. Teehel erschien dafür der geeignete 
Mann. Am 1 .  Ju l i  1 907 kehrte er zu diesem Zweck an die 
Germaniawcrft zurück. 
Bei der Fertigkonstruktion und dem Bau der Hachsec­
Uboote U 5-U 8 bi s  hin zu den V-Kreuzern der Proj . -Nr. 
46 hat Teehel große Verdienste erworben. I m  Dezember 
1 9 1 7  wurde ihm in Anerkennung seiner Verdienste um die 
Schaffung einer kriegstüchtigen Ubootwaffe von der TH 
Berlin die Würde eines Dr. Ing. E .h . verliehen. 
Nach dem Krieg war Dr. Teehel als anerkannter Fach­
mann auf dem Gebiet des  in beratender Hans Teehel 
 in  Japan und Holland tätig. I m  Juli 1 922 wurden 
von den Krupp-Werften Germaniawerft u nd AG Weser zusammen mit der AG Vulcan ein 
Konstruktionsbüro gegründet, das nach dem Verbot des Ubootbaus in Deutschland die 
großen Erfahrungen und das Können i hrer Ubootkonstrukteure für A ufträge des befreun­
deten Auslandes nutzen sollte. Zum technischen D irektor dieses Büros, das den ho l ländi­
schen Namen Ingenieurskantoor voor Scheepsbouw (IvS) erhielt, wurde Dr. Teehel beru­
fen. Das I vS sollte seinen S itz in den Niederlanden haben, doch verzögerte sich die Über­
siedlung von Kiel nach Den Haag aus j uristi schen Gründen bis zum Sommer 1 925 . Unter 
Teebels Leitung wurden im IvS die Pläne für 7 türkische (eines wurde 1 939 von der Kriegs­
marine übernommen), 5 finni sche, 3 schwedische, 2 rumänische Uboote sowie die u mfang
reiche ru ssische S-Klasse entworfen und ausgearbei tet. Darüber hinaus wurden vom I vS für 
den Bau dieser Uboote Berater und B etriebsingenieure zur Verfügung gestellt .  Für den 
Aufbau der neuen deutschen Ubootwaffe in der Reichs und Kriegsmarine erstellten die  
IvS Konstruktionsbüros in Den Haag und später in Bremen die Konstruktionsphine für die 
Typen IA, I I ,  VII und IX. 
Im August 1 938 trat Dr. Teehel altersbedingt in den R uhestand. I n  mehreren Veröffentli­
chungen hat er über seine Erfahrungen im Bereich des Ubootbaus berichtet. Am bekannte­
sten wurde sein Buch »Der Bau von Unterseebooten auf der Germaniawerft<<, das bereits 
1 922 im V di-Verlag erschien und zum Standardwerk über den deutschen Ubootbau bis 
zum Ende des Ersten Weltkrieges wurde. 
Friedrich Schürer ( 1 9 .06. 1 88 1 -27. 1 0 . 1 948) wurde in Gießen  Er studierte Schiff­
bau an der TH in Berlin-Charlottenburg. Am 2. Juli 1 906 trat er  den D ienst der Kaiserli­
chen Marine und erhielt seine Ausbildung zum Schiffbau meister bei der Kai serlichen Werft 
in Wilhelmshaven . A m  3. April 1 909 legte er die Prüfung ab und war nun als Betriebsdiri
gent zuerst im Torpcdorcssort, ab 1 9 1 2  im Schiffbauressort tätig. H ier traf er erstmals m i t  
seinem späteren Mitarbeiter, den  Maschinenbaumeister Fri tz Bröking zusammen. A m  1 .  
Oktober 1 9 1 2  wurde Schürer als Lehrer für Schiffbau an die Marineschule Mürw i k  berufen 
und blieb hier bis Ende Jul i  1 9 1 4. Ansch ließend kehrte er zur Kaiserli chen Werft nach Wil­
helmshaven zurück und war dann ab 1 .  November 1 9 1 4  in Kiel tätig. 
Als das Technische Büro der Uboot- Inspektion wegen neuer umfangreicher Aufgaben 
1 9 1 6  erheblich erweitert werden mußte, kam auch Schürer hierher. Im Oktober 1 9 1 6  ver­
trat er die U. I .  bei einem Modell Druckversuch für den neuen Uboottyp Proj . 42 bei der 
Kaiserl ichen Werft in Danzig. In einer Aufstellung vom 1 6. Februar 1 9 1 7  wurde er unter 
der Leirung des Betriebsdirektors Dr. Werner als Dezer­
nent für Entwürfe, Minen- und Torpedobewaffnung 
geführt. In dieser Stel lung hat Schürer sicher großen 
Einfluß auf die Konstruktion der deutschen Uboote am 
Ende des Krieges gehabt. Am 28.  April 1 9 1 7  erfolgte 
seine Ernennung zum Marinebau rat. 
Nach dem Krieg und den Abwicklungsarbeiren in  
Kiel ging  Schürer zusammen mit  dem ehemaligen Chef 
der Flandern-Uboote, Kpt. z.S. a .D.  Bartenbach, und 
sei nem U.I . Kollegen Marinebaurat a .D. Krankenhagen 
1 92 1  als Marineberater und I n genieur nach Argentinien. 
Im Sommer 1 927 wurde der erfahrene Ubootkon­
strukteur Schürcr wieder von der Marine benötigt. In 
der geheimen Tarnfirma MENTOR B I LANZ in Berl in ,  
d ie  d ie  Verbindung zwischen der  M arineleitung und Friedrich Schürer 
Techels IvS in Holland herstellte, sollten Pläne für 
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Uboote, die im Fall eines Konfliktes und der damit verbundenen Aufhebung der Verbots­
artikel des Versail ler-Vertrages schnell gebaut werden müßten, erstel l t  werden. Dazu wurde 
bei MENTOR BILANZ eine »Technische Abtei lung<< eingerichtet und diese Schürer 
unterstel lt .  Seine erste Aufgabe dort war die Rekonstruktion des Minen-Ubootprojekres ::I 
der Kaiserlichen Marine von 1 9 1 8 . Es ist nicht bekannt, wie lange s ich Schürer damit 
beschäftigt hat, da dieses Projekt zurückgestellt und später aufgegeben wurde. Ab Herbst 
1 927  waren die Arbeiten bei MENTOR B I LANZ überwiegend auf die Real is ierung des 
IvS-Ubootes E I in Spanien ausgerichtet. Nach der Auflösung von MENTOR BILANZ im 
Frühjahr 1 928 arbeitete Schürer eine Zeitlang als >>Freier Mitarbeiter« Jcr Marincleitung an 
den bisherigen Aufgaben weiter, bis im Herbst 1 928 die neue Scheinfirma IGEWIT gegrün­
det wurde, bei der Schürer die Technische Abteilung b übernahm. Ab Herbst 1 929 beschäf­
tigte er sich hier mit einem 250 t-Uboottyp, der für den Neuaufbau einer deutschen Uboot­
waffe besonders wichtig erschien . Sei ne Entwürfe I 5 bis I 7 von 1 930  haben die Aus­
führung des von IvS in Finnland gebauten Ubootes CV 707, dem Prototyp des späteren 
Uboottyps II der Reichsmarine, wesentlich beeinflußt. 
Am 24. Juni 1 93 1  nahm Schürer als Beobachter an einer Probefahrt von E 1 ,  dem Proto­
typ des späteren Uboottyps I, in Spanien tei l .  Ab 1 932 standen dann d ie  Planungen und 
Vorberei tungen für den Wiederaufbau der neuen deutschen Ubootwaffe im Mittelpunkt 
seiner Arbeit. Als Fachmann für M aschi nenbau holte Schürer den ehemaligen Marinebau­
rat B röking in seine Abteilung. 
Nach der Auflösung der geheimen Ubootorganisationen im Herbst 1 935  wurde Schürcrs 
Abtei lung in das Konstruktionsamt der Kriegsmarine eingegliedert. Schürer wurde als 
Marineoberbaurat reaktiviert und zum Leiter der Abteilung KIU (Schiffbau/Uboote) 
ernannt. Am 1 .  Juni 1 938 wurde er Ministerialrat und am 1 .  September 1 94 1  Ministerialdi­
rigent. Schürer, der zu einer Symbolfigur für den Wiederaufbau der neuen Ubootwaffe 
geworden war, erhielt eine Reihe von Ehrungen, u .a. die Würde eines Dr. - I ng. E .h .  der TH 
Danzig und am 24. Jul i  1 944 das Ritterkreuz zum K riegsverdienstkreuz mit Schwertern. I m  
Januar 1 944 übernahm e r  als Ministerialdirektor die Leitung der Amtsgruppe K I  (Gesamt­
entwurf und Schiffbau) des Hauptamtes Kriegsschiffbau. Doch die große Bedeutung dieser 
Marinebehörde war nach der Übernahme der Marinerüstung durch das Ministeriu m  Speer 
geschwunden. Im November 1 944 wurden die strukturellen und personel len Konsequen­
zen gezogen. Die Amtsgruppen KI und KII wurden zusammengelegt, u nd am 1 4. Dezem­
ber 1 944 wurde Dr. Schürer in den Ruhestand versetzt. 
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Hellmuth Walter (26.08 . 1 900-1 6. 1 2 . 1 980) wurde in  Wedel (Holstcin) geboren. Er wuchs 
in Hamburg-Blankenese auf und besuchte dort das Realgymnasium. Anschl i efSend arbei­
tete er als Prakti kant auf einer Hamburger Werft. Dann studierte er Maschinenbau auf der 
Höheren Technischen Lehranstalt in Hamburg sowie e in ige Semester l ang an der TH in 
Berl in -Charlottenburg. 
Von 1 923 bis 1 925 arbeitete Walter auf der Hamburger Vulcan-Werft als Konstrukteur 
für Dampfturbinen und von 1 926 bis 1 930 als Entwicklu ngsingenieur beim Hcereswaffcn­
amt. Dabei nahm Walter Verbi ndung zur Konstruktionsabteilung des Marineamtes auf. 
Nach seinen Vorschlägen wurde ab 1 930  e ine Gastur­
b ine bei der Germaniawerft gebaut. Während dieser 
Arbeiten hatte Walter die Idee, diese Gasturbine für den 
Antrieb von Unterseebooten zu verwenden. Als Sauer­
stoffträger für die luftunabhängige Verbi ndung wählte 
er Wasserstoffperoxid. Sein erstes Ubootprojekt von 
1 933 benutzte allerdings diesen Stoff fü r e inen luftunab­
hängigen Dieselmotorenamrieb, doch bereits ein Jahr 
später gi ng Walter zum Turbi nen-Uboot über, mit dem 
er unter Wasser 28 kn erreichen wollte. Gleichzeitig mit 
der neuartigen Antriebsanlage entwarf er geeignete 
Ubootformen, deren stromlinicnförmiges Fischprofil 
für al le weiteren Walter-Uboote sowie die später daraus 
abgeleiteten Elektro-Uboottypen XXI  u nd XXII I  cha­
rakteristisch wurden. 
HellmHth Walter Am 1 . Ju l i  1 935 gründete Walter die Firma » l ngeni-
curbüro Hellmuth Walter, Kiek Obwohl seine Arbeit 
von Anfang an durch die Marine lei tung unterstützt wurde, spielten Walter- Uboote in der 
mittelfristigen Planung der Ubootabteilungen des Konstruktionsamtes keine Rolle. Nur 
ein kleines Vcrsuchs-Uboot (V 80) wurde 1 938/39 bei der Germaniawerft in  Auftrag gege­
ben. Nach dessen Stapellauf begann die Konstruktion eines Walter-Ubootes für den Front­
e insatz, die jedoch nur langsam vorankam und sich dabei i mmer mehr von Walters Vorstel­
lung eines Unterwasser-Schnellbootes entfernte. 
Die schnelle Entwicklung vom kleinen Ingenieurbüro zu e iner grofSen E ntwicklungs­
und Produktionsfi rma an der Projensdorfer StrafSe in  Kiel -Tannenberg, der H ellmuth Wal­
ter KG, war nur durch grofSzügige Luftwaffenaufträge mögl ich .  Bis 1 942 erhielt das Walter­
Uboot als langfristiges Entwicklungsobjekt keine besondere Förderung. Dies änderte sich 
erst nach verschiedenen I nitiativen von Wal ter und den Bcfürwortcrn seiner Ideen, i nsbe­
sondere Dönitz. Als im Frühjahr 1 943 im grofSen MafSe die vorhandenen Entwürfe von 
Walter-Ubooten in  die Ubootplanung aufgenommen worden waren, war der Ubootkrieg 
mit den bisherigen Typen bereits verloren. E ine schnell e  Wende war nur mit neuen Uboo­
ten zu erreichen, die schnell zur Verfügung standen und sofort einsatzfähig waren .  Das 
konnten die Walter-Uboote, deren Versuchsausführungen zu dieser Zeit ja noch im Bau 
waren, auch bei noch so grofSen Anstrengu ngen nicht leisten. Die umfangreichen Planun­
gen wurden gestoppt, und al le Energie wurde auf die Real is ierung der Elektro-Uboottypen 
XXI und XXIII ausgerichtet. 
Erst im Frühjahr 1 944, als die ersten beiden Walter-Versuchs-Uboote i hre Eignung 
erwiesen hatten, wurde wieder eine GrofSserie von Walter-Ubooten in  die Neubauplanung 
aufgenommen. Es handelte sich um den mittleren Typ XXVI, der alle Neuerungen des 
deutschen Ubootbaus in s ich verein igen sollte. Er wurde Anfang 1 945 in Bau genommen, 
j edoch bis zum Kriegsende nicht fertiggestellt. Für die deutsche Seckriegsfü hrung sp ielte er 
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keine Rolle mehr. Dafür zeigten sich die Kriegsgegner äußerst interessiert an diesem zu die­
ser Zeit wohl fortschrittlichsten Uboottyp. Walter erhielt das Angebot, im Auftrage der 
Royal Navy an der Rekonstruktion und Weiterentwicklung des Walter-Antriebes in Eng­
land tätig zu sei n. Anfang 1 946 ging er dafür mit einem kleinen Stab von Mitarbeitern zur 
Firma Vickers in Barrow-in-Furness. 1 950 kam Walter nach Deutschland zurück und ging 
dann in die USA zur Worthi ngton Corp. in  Harrison N.J. ,  wo er zu letzt als Vizepräsident 
tätig war. 
Daneben beschäftigte sich Walter weiterhin mit dem Walter-Antrieb, den er für die neuen 
kleinen Uboote der Bundesmarine vorschlug. Eine Versuchsanlage wurde in den sechziger 
Jahren in der neuen Firma >>Hellmuth Walter GmbH« auf dem Gelände des alten Walter­
werkes gebaut und konnte die geforderten Bedingungen erfül len.  Zu dem Bau neuer deut­
scher Walter-Uboote kam es dann aber nicht. Auch die in England und in  der UdSSR her­
gestellten Walter-Uboote fanden keine Nachfolger. Bei den großen Ubooten hatte s ich der 
Atomantrieb als ideales Antriebsmittel erwiesen. 
Hellmuth Walter erhielt für seine Leistungen und genialen Erfindungen mehrere Ehrun­
gen, so 1 942 die Verleihung der Goldenen Todt-Nadel und den Titel eines Professors, am 6. 
Februar 1 945 das Ritterkreuz zum Kriegsverdienstkreuz mit Schwertern und 1 970 die 
Ernennung zum Ehrenmitglied der Deutschen Gesellschaft für Luft- und Raumfahrt. 
Christoph Aschmoneit ( 1 7.03 . 1 90 1- 1 4.02 . 1 984) wuchs in Labiau am Kurischen Haff auf. 
Seine Schu lzeit beendete er I 92 1 mit dem Abitur. Anschließend studierte er Schiffbau an 
der TH Danzig. 1 928 beendete er sein Studium mit der Diplom-Prüfung. Nach einer 
militärischen Grundausbildung bei der Reichswehr tt·at Aschmoneit 1 928 als Bauführer in 
die Marinebaubeamtenlaufbahn ein. 1 932 wurde er nach Ablegung der 2 .  Staatsprüfung 
zum Marinebaumeister (Schiffbau) ernannt. 
1 933 begann seine enge Beziehung zu den Unt ersee­
booten. Zusammen mit dem fast gleichaltrigen M arine
baumeister (Maschinenbau) Heinz Friese u nd einer 
Reihe j unger Marineoffiziere wurde Aschmoneit von 
dem ehemaligen U bootkommandanten Fürbringer und 
dem U-Fiottilleni ngenieur Rusche in Ubootkunde und 
Uboottaktik ausgebi ldet. Ende Mai 1 933 wurden sie 
dann zu Probefahrten des IvS-Ubootes CV 707 nach 
Finn land abkommandiert und erhielten h ier eine aus­
führliche Bordausbi ldung. 
Nach der Indienststellung der ersten Uboote der 
deutschen Kriegsmarine kamen Aschmoneit und Friese 
zum neugegründeten Erprobungsausschuß für Uboote. 
Inzwischen zum Marinebaurat ernannt, wurde Asch­
moneit am 1 .  Oktober 1 938 in die Ubootkonstruktions-
Christoph Aschmoneit 
abtei Jung KIU nach Berlin versetzt und hier an der Konstruktion des U -Kreuzertyps XI 
betei l igt .  Ihm wurde das Referat KIUd (Bauausführung des Uboottyps X I  und Instandhal­
tung der fertigen Uboote) unterstellt. Bei Kriegsausbruch war er bereits zum Vertreter des 
Abteilungsleiter Schürer avanciert. Er hat sich dann hier besonders um die Weiterentwick­
lung des U boottyps VIIC in Hinblick auf eine Vergrößerung der Tauchtiefe bemüht. Am 
1 .  Apri l  1 943 wurde Aschmoneit zum M inisterialrat ernannt und löste im Januar 1 944 
Schürer als Abtei lungschef ab. 
Kurz vor Ende des Krieges war seine Abtei lung wegen mehrerer Druckfestigkeitspro­
bleme bei den Typ XXI-Ubooten und Schwierigkeiten bei Tieftaucherprobungen mit 
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einem Uboot des neuen Typs in einen Konflikt mit  dem B dU geraten .  Kurzentschlossen 
fuhr Aschmoneit mit einem Typ XXI-Uboot nach Norwegen und führte dort selbst Tief­
tauchversuche bis 220 m durch. 
Nach dem Krieg war Aschmoncit als Ob.Reg.Baurat bei den Wasser- und SchiHahnsdi­
rektionen in Koblenz und Kiel tätig. Gemeinsam mit Gabler erstel lte er 1 955  ein Gutachten 
über ein Uboot, das den Bedingungen der WEU  und dem neuen deutschen 
Ubootbau zugrunde gelegt werden sollte. Am 1 .  Januar 1 958 wurde er in die Verwaltung 
der Bundeswehr übernommen und als M inisterialdirektor mit der Leitung der Ubootab­
nahmebehörde BWB-MSU im Marinearsenal Kiel betraut .  Seine großen Bemühungen um 
die Ablieferung funktionstüchtiger Uboote für d ie  Bundesmarine wurden überschattet 
durch die Probleme, die  dem nicht korrosionsfesten amagneti schen Stahl entstanden 
waren. Nach der Ablieferung von 1 0  deutschen und 15 norwegischen Ubooten, die eben­
falls in  seinen Verantwortungsbereich gegeben waren, trat Aschmoneit 1 967 in den Ruhe­
stand. Für seine großen Verdienste um die reibungs lose Ablieferung der bei den Nordsec­
werken in Emden gebauten 1 5  Uboote der Klasse 207 erhielt er den norwegischen St.­
Olafs-Orden verliehen. Anschließend war Aschmoneit dann noch bis zum 3 1 .  Dezember 
1 978 bei der Werft HDW als uboottechnischer Berater tätig. 
Heinrich Oelfken ( 1 0 .06 . 1 899-07. 1 0 . 1 978) wurde in Blu menthai bei B remen geboren. 
Nach dem Studium an den Tech nischen Hochschulen in Hannover und Karlsruhe trat er  in 
 Marine ein und wurde bei der Marinewerft Wilhelmshaven zum Maschinenbaumeister 
ausgebildet. Anschließend ging Oelfken aber in die Industrie und war bei der MEA Stutt­
gart (AEG-Tochter) und der SCHINAG Bremen (später AEG-Schiffbau) als Dipl .-Ing. für 
Elektrotechnik tätig. 
1 93 7  kehrte Oelfken wieder zur Marine zurück und übernahm als Marinebaurat in der 
Maschinenbauabteilung des Konstruktionsamtes das Referat >>Elektrotechnik für Marine­
fahrzeuge nichtmil itärischen Charakters« .  Er setzte sich hier für d ie  Anwendung neuartiger 
Techniken bei Marineschleppern und Saugbaggern ein. Bei Kriegsbeginn war er Oberbau­
rat und Leiter des Referates K I I Lf (Aufstel lung der Bauu nterlagen; Bauausführung für Tor­
pedoboote, Minensuchboote u nd Hilfsschiffe). 
1 940 wurde Oelfken der Ubootkonstruktionsabteilung KIIU zugewiesen und übernahm 
hier die Referate Ue und Uk (Elektrotech nik und Kommandoan lagen) . Durch seine Indu­
striepraxis war er mit vielen N eu erungen auf dem Gebiet der E lektrotechnik vertraut, deren 
Heinrich Oeljken 
Einfü hrung bei den Uboote n  von ihm gefördert wurde. 
Dazu gehörten insbesondere neue Schaltverfahren und -
an lagen. Dies brachte ihn ab 1 942 mit den Ubootentwür­
fen der Fa. Walter KG in Berührung. Im Mai 1 943 schlug 
er vor, in  das Walter-Ubootprojekt Typ XVII I  statt der 
Walter-Anlagen starke E-Anlagen und wesentlich ver­
größerte Batterien einzubauen, und arbeitete auch die 
ersten Entwürfe aus, die zu dem Elektro-Uboottyp XXI 
führten. Unter Mißachtung der Geschäftsverteilung er­
reichte er die sofortige Vorlage seiner Vorschläge beim 
K-Amtschef, der wiederum sie unverzüglich dem Ober­
befehlshaber zur Kenntnis brachte. Auch die Konstruk­
tion des Uboottyps X X I I I  ging auf eine Anregung von 
Oelfken zurück. Im Sommer 1 943 wurde dann der 
gesamte deutsche Ubootbau auf die neuen Typen XXI  
und  XXII I  umgestellt. 
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G leichzeitig war auf A ntrag von Dönitz die Marinerüstung dem Ministerium Speer 
unterstel lt worden. Für die Bearbeitung der Fert igentwürfe und die Änderungen vorhan­
dener Schiffstypen wurde eine Schiffbaukommission eingerichtet, die paritätisch mit 
Marine- und Industrievertretern besetzt war. Als al le iniger Vertreter der beiden Ubootab­
teilungen K IU/KIIU wurde Marinebaudirektor Oelfken in diese Kommission entsandt. Er 
hatte hier als Vorsitzender der U nterkommission Uboote großen Einfluß auf die weitere 
Ubootentwicklung. Von September 1 943 bis Mai 1 944 war Oelfken außerdem als Betriebs­
führer und Koordinator beim zentralen Konstruktionsbüro für die Uboottypen XXI u nd 
XXII I  in Blankenburg eingesetzt. I m  September 1 944 wurde Oelfken als Nachfolger von 
Bröking Abtei lungsleiter KIIU (Maschinenbau und Elektrotechnik - Uboote). 
Nach dem Kriegsende richtete er in  Kressbronn ein Ingen ieurbüro ein, in dem von ihm 
und ehemaligen Mitarbeitern des Konstruktionsamtes für die Französische Marine die letz­
ten deutschen Entwicklu ngen auf dem U bootgebiet rekonstruiert und dokumentiert wur­
den. Ab 1 952 war Oelfken dann bei der AEG-Schiffbau in Hamburg tätig und baute hier 
die Marineabtei lung auf. Hier war er auch noch nach dem Erreichen der Altersgrenze meh­
rere Jahre lang als Berater seiner Firma tätig. 
Kurt Arendt wurde am 3. Februar 1 9 1 0  in Brandenburg/Havel geboren. 1 928 beendete er 
seine Schulausbildung mit dem Abitur am Saldernschen Realgymnasium. Es folgte eine 
1 1hjährige praktische Berufsausbildung. Bei der Schiffswerft, M aschinenfabrik und Eisen­
gießerei Gebr. Wiemann lernte er grundlegende Kenntnisse im M aschinenbau, unterstützt 
durch Besuche der Abendschule für Handwerks- und Industriemei ster. Danach studierte 
Arendt Sch iffbau an der TH in Berl in-Charlottenburg. In den Semesterferien arbeitete 
Arendt bei der Deutschen Werft und der Marinewerft 
Wilhelmshavcn sowie als Maschinen-Assistent auf 
einem Dampfer der Argo-Reederei. 1 934 schloß er sein 
Studium mit der Diplomprüfung ab. 1 935  trat er in  das 
Konstruktionsbüro der Deschimag AG Weser ein, wo er 
zunächst mit Konstruktionen und Berechnungen für 
Überwasserkriegsschiffe, ab Ende 1 935 für Uboote 
beschäftigt war. 1 937 wurde er Stel lvertreter des Leiters 
des Uboot-Konstruktionsbüros. Hier war er bis Mitte 
1 943 u.a. an den Konstruktionsarbeiten für die Uboot­
typen TA, VII, IX, IX B-D, XI und XXI beteiligt. 
N eben der Berufsarbeit erweiterte er seine Kenntnisse 
durch Besuche von REFA- u nd AFIR-Kursen und -
Seminaren über den eigentlichen Schiffbau h inaus. 
Nachdem er bereits während seines Studiums als einer Kurt A rendt 
der ersten Schiffbaustudenten als Wahlfach Schweißen 
wählte und darin geprüft wurde, legte er 1 94 1  in Halle die Prüfung als Schweißfach-Ingeni­
eur ab und war 1 942/43 als REFA-Lehrer für Schiffbauer-Lehrgänge tätig. 
Im September wurde Dipi .-I ng. Arendt zum Ingenieurbüro Glückauf (IBG) nach Blan­
kenburg/Harz abgeordnet und übernahm als Oberingenieur die Abtei lung für Entwurf 
und Berechnung im Bereich Schiffbau. Er hat hier bei der Konstruktion der Uboottypen 
XXI, XXIII ,  XXVI und SEEHUND sowie an mehreren Projekten m itgearbeitet. 
Nach K riegsende war Arendt zunächst als Ingenieur im Bahnbetriebswerk Walle tätig. 
Ab M itte 1 947 arbeitete er als Berater in Schiffbaufragen bei der Maierform GmbH in B re­
men. Diese Firma übernahm ihn 1 948 als Büroleiter für Schiffsentwürfe und Schiffbaukon­
struktionen. Von 1 956 bis 1 96 1  war er dann stellvertretender Leiter des Schiffbau-Kon-
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struktionsbi.iros der Lübecker Flender Werke und anschl i eßend bis 1 962 Assistent des 
Inhabers der Schiffswerft August Pahl in  Hamburg. 1 963 kehrte Arendt zum Ubootbau 
zurück und war bis 1 975 als Hauptabtei lungsleiter des Uboot-Konstruktionsbi.iros der 
Rheinstahl-Nordseewerke Emden tätig. Hier wurden in  d ieser Zeit 15 Uboote der Klasse 
207 für die norwegische und 1 0  Cboote der Klasse 206 für die deutsche Marine gebaut. Es 
war zu einem wesentlichen Tei l  sein Verdienst, daß d ie  Abwicklung dieser Uboot-Baupro­
gramme ein so großer Erfolg für die Nordseewerke wurde. Auch nach dem Eintritt  in den 
Ruhestand arbeitete Arendt noch eine Zeitlang als Berater für den Ubootbau bei den Nord­
seewerken weiter. 
Ulrich Gabler (0 1 . 1 0. 1 9 1 3-24.02 . 1 994) wurde i n  Berlin geboren, wuchs jedoch in Olden­
burg auf. Nach seinem Abitur im Jahre 1 932 studierte er Schiffbau an der TH i n  Berlin­
Charlottenburg. Als junger Diplom-Ingenieur trat Gabler 1 938 in  die Firma » Ingenieur­
kontor für Schiffbau« in Lübeck ein und stieg h ier schnell zum Gruppenfü hrer auf. 
Bereits während seines Studiums hatte Gabler eine Ausbi ldung als Reserveoffiziersan­
wärter für das Marinei ngenieurwesen erhalten und war danach zum Leutnant (Ing.) d .R.  
ernannt worden. Bei Kriegsbeginn meldete er sich freiwi l l ig  zur Ubootwaffe u nd wurde 
nach einem Lehrgang und einer  Leitender Ingeni eur auf U 1 2 1  und dann U 
564. Ende 1 942 wurde der inzwischen zum Oberleut­
nant (Ing.) beförderte LI Gabler als Ausbi lder zum 
Schulbetrieb abkommandiert. Im Frühjahr 1 943 for­
derte die Fi rma Walter KG diesen fronterfahrenen 
Schiffbauingenieur  flir ihr Konstruktionsbüro an.  
Unter der Leitung des ebenfall s  h ierhin abgeordneten 
Marinebaudirektor Dr. F ischer haL Gabler maßgebl ich 
an den E ntwürfen der neuen Walter-Uboottypen XXII ,  
XVII A und XXVI mitgewi rkt . 
Zusammen mit Dr. Fischer kam Gabler im Mai 1 944 
zum zentralen Ubootkonstruktionsbüro IBG nach 
Blankenburg, wo jetzt die Fertigkonstruktion und die 
Herstel lung der Bauunterlagen für den Walter-Uboot­
typ XXVI u nter der Leitung von Dr. Fischer erfolgte. 
Ulrich Gabler Gabler übernahm hier nunmehr als Kptl . (Ing.) und 
Hauptabteilungsleiter das Projektbüro. 
Nachdem im Februar 1 945 der größte Tei l der Arbeiten beim IBG abgeschlossen waren, 
erhielten Dr. Fischer und Gabler neue Aufgaben im Weser-Bereich. Gabler wurde Flotti l­
len-Ingenieur im Ubootstützpunkt Wilhclmshaven und bemühte sich, die aus dem 
Ostraum hierhin überführten Scl1L!l-Uboote einsatzklar zu machen. 
Nach dem Kriegsende und seiner Entlassung kehrte Gabler im Oktober 1 945 über 
Oldenburg zu seiner alten Firma in Lübeck zurück. Als diese dann als Unternehmen des 
Krupp-Konzerns aufgelöst werden mußte, beschlossen ihr letzter Direktor Fritz Ebschner 
und Ulrich Gabler in Privatinitiative eine Nachfolgefirma zu gründen. Am 28. Juli 1 946 
erfolgte die handelsgerichtl iche Eintragung als » lngenieurkontor Lübeck<< (IKL), Inh.  
Dipl .-Ing. Gabler beim Amtsgericht Lübeck. Ebschner wurde st i l ler Teilhaber. 
Als der Schiffbau in Deutschland wieder anlief, kauften Ebschner und Gabler einen klei­
nen Schiffbaubetrieb auf der Teerhofinsel, die Travewerft Ebschner und Gab ler, der sich 
allerdings als fi nanzieller Mißerfolg herausstellte . 1 953 konnte zwar ein Konkurs abgewen­
det werden, doch die Werft mußte verkauft werden, und nach dem Tod von Ebschner ging 
die gesamte verbl iebene Schuldenlast auf Gabler über. Durch zunehmende Aufträge für das 
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IKL und geschickte Verhandlungen gelang es Gabler j edoch, alle G läubiger bis E nde 1 959 
abzufinden. 
Inzwischen war das IKL zum führenden Ubootkonstruktionsbüro in der Bundesrepu­
bl ik Deutschland geworden. Unter der Leitung von Gabler haben hier seit 1 957 ein Team 
von älteren und erfahrenen Ubootkonstrukteuren gemeinsam mit  j ungen Schiff- und 
Maschinenbauingenieuren und wissenschaftlichen Hochschulabsolventen alle Ubootent­
würfe für die neuen Klassen 20 l-209 entworfen und einen großen Tei l  der Baupläne erstellt. 
1 962 unternahm Gabler einen erneuten Versuch, sein Konstruktionsbüro durch eine 
Produktionsfirma zu ergänzen. Am 1 7. Jul i  1 962 wurde die » M aschinenbau Gabler 
GmbH<< gegründet, die sich als Erfolg herausstellte und in der Folgezeit in der Lage war, die 
erhebl ichen Auftragsschwankungen beim Konstruktionsbüro durch ein weitgefächertes 
Angebot auszugleichen. Nach dem Erreichen seines 65. Lebensjahres wandelte Gabler 
seine Firma IKL in eine GmbH um und schied aus der Geschäftsleitung beider Firmen aus. 
In großzügiger Weise führte er seine Anteile einer gemeinnützigen Stiftung zu. Er stand 
jedoch seiner ehemaligen Firma weiterhin als Berater zur Verfügung. Außerdem hielt er seit 
1 95 8  Vorlesungen an der Universität Hamburg, die ihn 1 963 zum Honorarprofessor 
ernannt hatte. 
   
    
  
  
G e rman s u b mar i n e  d e s i g n  and con struct i o n  fi r m s  
Sum mary 
S u b m a r i n e s a re a m o n g  the most i ntere s t i n g  obj ects of s h i p b u i l d i n g  and t h e i r  tech­
n i cal  d eve l o p m e n t  has a lways capt ivated ve ry com petent and d ed i cated naval a rc h i ­
tects a n d  mechan ical  e n g i n eers.  l n d u str ia l  s u b ma r i n e  construct ion d i d  n ot beg i n  i n  
G e r m a n y  u n t i l  s u itab l e  a n d  h ig h ly d eve l o p e d  m e c h a n ical e q u i p m e n t  was ava i l a b l e ,  
i . e .  t h e  beg i n n i n g  of t h i s  centu ry. 
G e r m a n  s u b m a r i n e  d eve l o p m e nt d u ri n g  Wo r l d  War I was i nfl u e nced pr i mar i ly  by 
p o l i t i cal req u i re m e nts a n d  past war e x p e r i e nce;  at t h e  same t i m e  it was necessar i ly 
d e p e n d e n t  o n  t h e  ava i l a b l e  d r ivi n g  e n g i n e s .  With i n  a re l at ively s h o rt per iod t h e  I m­
p e r i a l  M a r i n e  was a b l e  to estab l i s h  a s u b m a r i n e  fo rce .  T h e  s u b mari n e  types it de­
ve l o ped w e re a m o n g  t h e  most p ro g re s sive of t he i r  t i m e ,  a n d  h ard l y  a weapon was 
feared m o re by E n g land . These s u b m e rs i b l e s  p rov i d e d  t h e  o n l y  m e a n s  of e m u l at i n g  
t h e  b l ockade strategy s u ccessfu l ly e m p l oyed by E n g l an d ;  now t h i s  m e t h od c o u l d  b e  
u s e d  agai n s t  the Br it i s h  l s l e s  t h e m s e l ve s .  Th i s  e x p la i n s  w h y  E n g l a n d  i n s i sted upon a 
total s u b m a r i n e  ban w i t h  part i c u lar ly str i n g e nt reg u l at ions i n  t h e  Treaty of Ve rsai l l e s .  
l n  s pi t e  o f  t h e  t reaty, t h e  Ge rman M a r i n e  and several s h i pyard s  were extre m e l y  
i nt e rested i n  pre se rv i n g  and furt h e r  deve l o p i ng t h e  g reat structu ral k n ow l e d g e  a n d  
s pe c i a l  capabi l i t i e s  ach i eved i n  t h e  area of s u b ma r i n e  d e s i g n .  T h e s e  efforts could  
on ly  be carr ied o u t  in  smal l  d i s g u ised fi r m s  and i n  a company esta b l i s h e d  outside 
nat i o na l  borders.  Based to a l a rge e xtent o n  t h e  worl d war types U F  a n d  U G  of 1 91  7-
1 8 , new s u b mar i n e  types - I, I I  and V I I - were deve l o ped i n  p re parati o n  for pos s i b l e  
m o b i l i sati o n ,  i n  w h i c h  case the b a n  o n  s u b m a r i n e s  w o u l d  n o  I o n g e r  h ave to be obser­
ved .  The G e rman- B r i t i s h  naval treaty of 1 9 3 5  t h e n  pol it ica l ly a n d  l e g a l l y  sanct ioned 
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t h e  e stab l i s h m e n t  of a Ge rman s u b m ari n e  force , w h i c h  began with these s u b mar i n e  
typ e s .  T h e  n e w  developme nts d e manded b y  M a r i n e  h e a d q uarters a l s o  leaned heavi ly 
o n  World War I s u b m a r i n e  types .  
G e rma n  s u b ma r i n e  de s ig n  took a g reat step forward i n  1 94 3 ,  t h a n ks t o  t h e  i d e a s  
a n d  i nv e n t i o n s  of t h e  e n g i n e e r  H e l l m ut h  Walte r a n d  t h e  c o m p a n y  h e  fou n d e d .  From 
t h i s  t i m e  on, i n n ovative tec h no l ogy determ i n e d  the course of s u b mari n e  d ev e l o p­
m e n t ,  d e c i s ive i m pu l se s  ag a i n  com i n g  from t h e  fi e l d  of m e c h a n i ca l  e n g i n e e r i n g .  G e r­
man s h i pb u i l d i n g  i n  g e n e ral u n d e rwent m aj o r  c h a n g e s  d u  ri ng t h i s  phase.  S p e e r's eco­
n o m i c  e m p i re took c ha rg e  of arm i n g  t h e  M ari n e , a n d  t h rou g h  t h e  prevai l i n g  system 
of s e lf- re s pon s i b i l ity for i n d ustry, n e w  and p rog re s s ive prod u ct ion meth o d s  w e re 
i ntro d u ce d  to s u b mari ne d e s i g n .  At t h e  e n d  of Wor l d  War I I ,  G e rman s u bmari n e  c o n ­
s t r u c t i o n  was s o  advanced that the v i cto r i o u s  powe rs e nte red i nto a n early hysterical  
race to d i s cover and take advantage of t h e  re s u lts  of this work.  
But who were the d e s i g ne rs of t h e s e  s u b m ari n e s , a n d  w h e re d id they work? ln can­
trast to the q u ite c o m p re h e n s ive d o c u m e ntat i o n  of t h e i r capta i n s ,  l i tt le i nfo rmation is  
avai l a b l e  about these ve s s e l s' constructors,  w h o  u s u a l l y  re mai ned u n n ot i c e d .  O n l y  a 
s m a l l  n u m be r  of t h e m  ros e  above t h i s  a n o nym ity t h ro u g h  h i g h  d i s t i n ct i o n s  a n d  t h e  
atta i n m e n t  o f  p rofe s s ors h i p s  a n d  h o n o ra ry d octorat e s ,  l ead i n g  t h e s e  few m e n  t o  take 
o n  sym b o l i c  c h a racter. What i s  more,  for tec h n i cal a n d  m i l i tary rea s o n s ,  s u b m a r i n e  
deve l o p m e n t  w a s  v e i l e d  by str ict s e c recy regard i n g  t h e  d e s i g n s  th e m s e lves as we i l  as 
t h e  p l ac e s  a n d  fram eworks in  which they w e re d eve lo ped and executed . The s o u rc e s  
f o r  a c o m p r e h e n s ive d i s c u s s i on of t h i s  t o p i c  are t h e refore s pars e , a n d  wh at i s  m o re ,  
few e y e  w it n e s s e s  are st i l l  l iv i n g .  l n  th i s context t h e  author w o u l d  l i ke t o  e x p re s s  h i s  
part i c u lar  g rat i t u d e  t o  K u rt Arendt ,  B . E n g .  a n d  We r n e r  Beute r, B . En g . for e x p l a natory 
and s u p p l e m e ntary i n formati o n .  
T h e  s u rvey presented h e re o f  G e rm a n  s u b m a ri n e  d e s i g n  offi ces a n d  fi rms a n d  t h e i r  
staffs i s  i nt e n d ed t o  provi d e  i n s i g h t  i nto t h e  fra m e works ,  fi e l d s  a n d  p l aces of work 
p e rta i n i n g to th is  s i g n ificant aspect of G e rman s h i p b u i l d i n g .  The author a ims m o re ­
ove r to po i nt o u t  t h e  astan i sh i n g  cont i n u i ty e x h i b ited by t h e  d e s i g n s  a n d  t h e i r  
e n g i n ee rs d e s p ite l o n g  p e ri o d s  o f  p ro h i b i t i o n  fol l ow i ng each of t h e  two wars l o s t .  T h e  
m aj o r  foc u s e s  of t h e  art i c l e  i n c l u d e  t h e  establ i s h m e n t  a n d  stru ctu re of t h e  I m peria l  
Mar ine s u b ma r i n e  e n g i n e e r i n g  offi ce - re m arkab l e for its organi sat i o n al a n d  s patial  
s e parat ion from the Construct ion Depart m e n t  of the I m pe r i al M a ri n e  Office - a n d  t h e  
e n g i n e e r i n g fi rm G l ückauf i n  the idy l l i c  Harz m o u nta i n  s pa Bl an ke n b u rg ,  w h e re b e ­
g i n n i n g  i n  S e pte m b e r, 1 94 3  as many as 1 , 000 e m p l oyees carr ied out t h e  product ion 
of t h e  m o d e rn s u b m a r i n e  types X X I ,  XX I I I  a n d  XXV I .  The p re paratio n s  for  and i n i t iat i o n  
of G e r m a n  s u bmari n e  con struct i o n  i n  t h e  1 9 3 0s i s  a l s o  d i s c u s sed i n  some d etai l .  The 
d e s i g n - re l ated prere q u i s ites fo r th e G e rm a n  s u b m ari ne 's second new beg i n n i n g  i n  the 
Mar ine o f  t h e  Fede ra l Re p u b l i c rece ives o n ly b ri ef m e nt ion s i nce th is  to p i c  has been 
treated com p re h e n s ively e l sewhere,  e . g .  i n  t h e  book Konstrukt i o n e n  fü r d i e  We i t
G e s c h ichte d e r  G a b l e r- U ntern e h m u n g e n  I KL u n d  MG by Lutz N o h s e  a n d  t h e  a u t h o r. 
The a p p e n d ic e s  i n c l u d e  a tab le  s u rveyi n g  t h e  o rg an i sat i o n a l  struct u res of G e rm a n  
s u bmar i n e  con struction from the I m pe ria l  M a r i n e  u nt i l ca. 1 9 6 8 ,  as w e i l  as a I i s t  of t h e  
m e m be rs o f  vari o u s  g ro u p s  an d c o m m ittees concerned w i t h  t h e  d e s i g n  a n d  c o n ­
struction of s u b m a r i n e s  d u ri ng Wo r l d  War I I .  Several  p i ctu re s  of t h e  workp l aces of 
G e rman s u b m ari n e  d e s i g n e rs and t h re e  p revio u s ly u n pu b l i s h ed d rawi n g s  of s u b­
mari n e  d e s i g n s  from between 1 9 1 6  a n d  1 94 4  s u p pl e m e nt and i l l ustrate t h e  d i s c u s­
s i o n .  The a rt i c l e  conc l u d e s  with t h e  b r i ef b i o g ra p h i e s  of n i n e s e l ected G e rm a n  s u b­
m a r i n e  d e s i g n e rs .  
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Le s b u reaux a l l e m a n d s  de con struct ion de s o u s - m a r i n s  
Res u rn e  
Parm i l e s  p l u s  i nt e re s sants o bj ets d e  c o n struct ion nava l e ,  l e s  s o u s-mar i n s  s o n t  c e u x  
q u i  ont touj o u rs e ntralne d a n s  l e u r  s i l lage d es constructe u r s  n ava l s  et des meca n i ­
c i e n s  t r e s  capab l e s  et e n gages .  
La construct ion i n d u s t r i e l l e  d e  s o u s-mar i n s  d e b uta e n  A l l e m a g n e  re l ative m e nt tar­
d ive ment au d e b u t  de ce s i e c l e ,  lorsque d e s  i n sta l l at i o n s  meca n i q u e s  adeq uates et 
b i e n  r6dees fu rent d i s po n i b l e s .  
S i  l e  d eve l o p p e m e n t  d e s  s o u s - mari n s  a l l e ma n d s  l o rs d e  I a  P re m i e re C u e rre mon­
d ia le  fut e s s e n t i e l l e me n t  marq ue par les e x i g e nc e s  d e  I a  p o l i t i q u e  e t  les e x p e r i e nces 
fa ites d u rant le  c o n fl it ,  i l  d ut c e pe n dant s 'or ie nter a u x  mac h i n e s  de propu l s i o n  a d i s­
pos i t i o n .  En u n  e s pace de t e m p s  relat ivement co u rt ,  Ia M a ri n e  i m pe ri a l e  put etab l i r  
u n e  fo rce sous-mar i n e  e t  d eve lopper  p o u r  cela d e s  type s  d e  s o u s - m ari n s  q u i  c o m p­
terent parmi  les  p l u s  ava nces p o u r  l e u r  epoque et cond u i s i re nt I 'A n g l ete rre a les  re­
douter c o m m e  l e s  a r m e s  l e s  p l u s  terr ib les .  Ce fu re nt les s e u l s  c a pa b l e s  d 'opposer  a I a  
strate g i e  a n g l a i s e  d e  b l o c u s ,  p rat i q uee avec s ucce s ,  le  m e m e  g e n re d 'act i o n  contre 
les  l ies b ritan n iq ue s .  Ce ne fut d o n c  pas eto n nant q u e  I 'A ng lete rre , lors  d u  t ra ite de 
paix de Ve rsai l l e s ,  s o i t  a rrivee a obte n i r  une i nterd i ct ion abso l u e  d e s  s o u s - m a r i n s  
com portant des d i s po s i t i o n s  parti c u l i e re m e n t  seve re s .  
D ' u n  autre c6te , I a  d i rect ion d e  I a  M a r i n e  a l l e mande e t  c e rta i n s  c h a n t i e rs nava l s  
a s p i ra ient  a con s e rve r l e s  i m p o rtantes c o n n a i ssances e t  c a p a c i t e s  p a rt i c u l ieres acq u i­
ses d a n s  le d o m a i n e  de I a  construct ion d e s  s o u s - m ar i n s ,  et a l e s  d e v e l o p p e r. M a i s  ceci  
n e  pouvait  etre rea f i s e  que S O U S  f e  COUVe rt de petitS  b u re a u x  e t  d ' u n e  fi r m e  S iSe a 
l 'etra n g e r. Les n o uveaux type s  de s o u s - m ari n s  I ,  I I  et V I I  q u i  y fu re n t  d eve loppes p o u r  
l e  c a s  eve n t u e l  d ' u n e  m o b i l i sat i o n ,  - I a  defe n s e  c o n c e r n a n t  l e s  s o u s-mar i n s  n 'ayant 
p l u s  d a n s  ce cas , a etre respectee -, d e riva i e nt l a rg e ment d e s  types d e  g u e rre UF et 
UC d e  1 9 1  7 I 1 8 . La recon st itut ion d ' u n e  force s o u s - mar i n e ,  a p re s  l e  t raite naval a n g l o­
a l l emand q u i  Ia s a n c t i o n nait p o l i t i q u e m e n t  et j u ri d i q ue m e n t ,  rec o m m e n<;:a avec ce 
type de sous-mar i n s  et s'app uya s u r  l e s  type s  d 'em barcat i o n  d e  I a  P re m i e re C u e rre 
mond iale  p o u r  re pon d re aux n o uveaux deve l o p p e m e nts atte n d u s  par le com mande­
ment de I a  Mari n e .  
En 1 94 3 ,  l o rs q u e  l e s  i d e e s  e t  l e s  deve loppeme nts d e  l ' i n ge n i e u r  H e l l m uth Walter  et 
de sa fi rme e u re n t u n e  p l u s  g rande i nfl u e n c e  s u r  I a  construct ion a l l e ma n d e  de s o u s­
mari n s ,  c e l l e-ci  fit u n  g ra n d  pas e n  avant. A part i r  de ce m o m e n t- J a ,  d e  n o uve l l e s  
forces i n n ovat ives tec h n i q u e s  decid e re n t  d e  I a  d i rection d o n n e e  a u  deve l o p pe ment 
des s o u s - mar i n s ,  b ien q u e  les poussees d e c i s ives a i e nt ete d o n n e e s  par Ia mecani ­
que.  La construct ion n avale a l l e m an d e  con n ut egalement a I a  meme per iode des 
changements  i m p o rta n t s .  C räce a Ia re p r i s e  de l 'e q u i pe m e n t  m i l i ta i re d a n s  l ' e m p i re 
econo m i q ue de S p e e r  et le Systeme q u ' i l  y p rat iq uait ,  la issant  a l ' i n d u st r i e  le s o i n  de 
sa p rop re res ponsab i l i t e ,  de n o uve l l e s  methodes d e  rea l i sat ion avan c e e s ,  e n  parti­
c u l i e r  pou r les s o u s - m ari n s ,  p u rent etre i nt rod u ites .  
A Ia fi n d e  Ia S e co n d e  C u e rre mondia le ,  I a  constru ction a l l e m a n d e  d e  sous-mar ins  
avait att e i nt un te l n iveau q u e  l e s  nat ions  vai nq u e u rs s e  d i s p uterent u n e  cou rse 
contre I a  m o ntre q u a s i  hyste r i q u e  pour Ia recu perat i o n  et l 'e m p l o i  d e s  re s u ltats de ce 
trava i l .  
Q u i  d o n c  eta i e n t  l e s  constructe u rs d e  c e s  sous-mar i n s ,  et o u  s e  t rouva i e n t  l e u rs 
ate l i e rs7 
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C on t rai re m e nt a I a  r iche d oc u m e ntat i o n  concernant les cond u ct e u rs des navi res , 
l e s  construct e u rs de ces va i s seau x resterent Ia p l u part d u  t e m p s  d a n s  l ' o m b re .  P e u  
d ' e ntre e u x  s o rt i re n t  d e  cette anonym ite g race a d e  g ra n d s  h o n n e u r s ,  a d e s  re m i s e s  
d e  t i tre s e n  tant q u e  docte u rs honoris causa et d e s  p ropos i t i o n s  d e  p rofe s s o rats , at­
t e i g nant  a i n s i  un caractere de sym b o l e .  
Oe s u rc rolt, p o u r  l e s  s o u s-mari n s ,  l e  s ec ret t res s t r i c t  q u i  l e s  ento u rait  p o u r  d e s  
rai s o n s  tech n i q ue s  et m i l ita i res , n e  s e  t ro uvait p a s  I i m ite au t ravai l  construct if  m ai s 
s 'etendait a u x  ate l i e rs et a l e u rs struct u re s .  C'est pou r cette ra i s o n  q u ' u n e  re p re s e n ­
tat i o n  detai l lee  d e  ce s ujet est d iffi c i le d u  p o i n t  d e  v u e  d e s  s o u rces . M a l h e u re u s e ­
m e n t ,  peu d e  te rno i n s  s o n t  e ncore viva n t s .  A ce p ropo s ,  l 'aute u r  re m e rc ie  t o u t  part i­
c u l i e re me nt M e s s i e u rs les i n g e n i e u rs K u rt Are ndt et We r n e r  Beuter pour l e u rs e c l a i r­
c i s se me n t s  et l e u rs avis c o m p l eme ntai res . 
Le pan o rama s u ivant s u r  les  b u reaux de construction de s o u s - m a ri n s  et l e u rs 
e m p l oye s vo u d rait  montrer  l e s  struct u r e s ,  l e s  d o m a i n e s  de t ravai l et les  ate l ie rs d e  
cette i m po rta nte partie d e  I a  co n struct ion n avale al l e m an d e et permettre a i n s i  d e  
fai re apparaltre c l a i re m e n t  I a  c o nt i n u ite eto n nante , m a l g re l e s  l o n g u e s  per iodes  
d' i nterd ict io n apres  l e s  defaites d e  deux g u e rre s ,  dont  fi rent p re uve l e s  p roj ets et 
l e u rs constructe u r s .  
L e s  t h e m e s  p ri n c i pa u x  concernent  l ' o rg an i sati o n  et l 'art i c u l at ion d e s  b u reaux d e  
con struct ion d e  s o u s -mari n s  d e  I a  M a r i n e  i m p e ri a le , dont  I a  parti c u la r ite res i d ait d a n s  
I a  s e parat i o n e ntre l 'o rg a n i s ation et l e s  l o c a u x  d u  d e partem ent d e  I a  M a r i n e  i m pe r i a l e ,  
et l e  b u re a u  d ' i n ge n i e u rs G l ückau f d a n s  I a  stat i o n  d e  e u re i d yl l i q u e  d u  H a r z ,  a B l a n ­
ke n b u rg , o u ,  a part i r  d e  s e pt e m b re 1 94 3 ,  j u sq u'a 1 00 0  e m p loyes c o n stru i s i re n t  l e s  
t y p e s  m o d e r n e s  d e  s o u s - m a r i n s  XXI ,  XX I I I  et XXV I .  
Rest it u e e  d e   t re s  d etai l l ee a u s s i , I a  p re parat i o n  et le debut  de Ia con struc­
t ion d e  sous-mar ins  d a n s  les  annees trente.  
M o i n s  l a rg e me n t  evoq u e e s ,  l e s  c o n d i t i o n s  constructives du d e u x i eme re n ouveau 
d e  I a  flotte d e  s o u s - m a r i n s  a l l e ma n d s  dans I a  M a r i n e  fed e ra l e , ce s ujet  ayant d ej a ete 
traite de man i e re tres d eta i l l e e  a d i ffe rentes re p r i s e s ,  e ntre autres d a n s  l e  I ivre de Lutz 
N o h s e  et de l 'auteu r de l 'a rt i c l e :  « K o n s t r u kt ione n fü r d i e  We it - Gesch i chte d e r G a b l e r­
U n te rn e h m e r  I K L  u n d  M G »  (Co n st r u ct i o n s  pou r le m o n d e - H i stoi re d e s  e n t re p r i s e s  d e  
G a b l e r  I KL et M G ) .  
Dans u n e  se ri e d ' a p p e n d i c e s ,  l e s  structures d 'o rga n i sat i o n  d e p u i s  I a  construct ion 
d e s  s o u s-mari n s  a l lemands d e  I a  Mar ine  i m per ia l e , j u sq u 'a envi ro n  1 96 8 ,  s o n t  ras­
s e m b l e e s  s o u s fo rme d e  tabl eau et I a  c o m p o s i t i o n  p e rs o n n e i l e  des d iffe re ntes i n st i t u ­
t i o n s  q u i  s 'oc c u p a i e nt p e n dant I a  Seconde G u e rre m o n d i a l e  d e  I a  c o n s t r u c t i o n  d e  
s o u s-mar i n s  a l l e m a n d s  sont i nve nto r i e e s .  
Oe nom breuses  i l l u strati o n s  d e s  ate l i e rs des constructe u rs a l l e m a n d s  d e  s o u s ­
m a r i n s ,  a i n s i  q u e  t ro i s  p l a n s  i n e d its d e  s o u s - m a r i n s  datant de I a  p e riode a l lant  d e  
1 9 1 6  a 1 944 com plete n t  et ec la i rent I a  presentat i o n .  
9 b i og ra p h i e s  d e  con structe u rs a l l e ma n d s  d e  s o u s- m a ri n s , b ri eve m e nt res u me e s ,  
o n t  ete se lect i o n n e e s  e n  g u i s e  d e  conc l u s i o n .  
